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La primera travesía del Atlántico Sur 
por un hidroavión comercial
El retraso con que las revistas quincenales publican los 
acontecimientos aeronáuticos  de trascendencia  deben ser
c o m p e n s a d o s  por detalles 
que la especialización obli­
ga y que las amplias fuentes 
de información en esta acti­
vidad le proporcionan. Este, 
por lo menos, es el criterio 
de ALAS, que hoy va a co­
mentar  ex tensamente  el vue­
lo del piloto Mermoz y los 
resultados prácticos y co­
merciales que con este vuelo 
alcanza la Aeropostal.
P ara  darse cuenta del 
trabajo  realizado, es necesa­
rio hacer  un poco de historia 
retrospectiva, en tregando  a 
El claridad de las fechas, que por sí sólo demuestran  la conti­
nuidad del esfuerzo, base fundamental de todos los éxitos. En 
diciembre de 1918 se inaugura  la línea Toulouse-Barcelona;  
°n septiembre de 1919 se prolonga dicha línea has ta  Rabat, 
Que en un nuevo salto alcanza, en diciembre del mismo año, 
Casab lanca ;  aquí se estaciona algún tiempo, pues nunca es 
Provechoso un paso adelante sin que todo lo realizado esté 
iuncionando con regular idad;  en junio de 1925 se llega a 
D akar;  en noviembre de 1927 se efectúa el enlace aéreo
El piloto M ermoz
entre Natal y Buenos Aires; en marzo de 1928 se inaugura  
la l ínea mixta (ae rom arí t im a)  Toulouse-Biienos Aires, que 
en julio de 1929 se prolonga has ta  Santiago de Chile. Esta 
es la línea que por hoy nos interesa;  pero que no fué la sola 
ac tiv idad de la Aeropostal,  que explotó conjuntamente,  en 
1919, la línea C asab lanca -F ez -O rán ;  en 1923 Marsella se 
unió a la línea Francia-Marruecos,  adem ás  de las líneas Ali- 
can te-Orán-M arsel la-Argel  y Par ís-Biarr i tz -M adrid .  P a ra  dar 
una  idea clara, indicaremos únicamente que el recorrido to­
tal, que en 1918 era de 380 kilómetros, alcanzó, diez años 
después, 18.000; los dem ás comentarios  son superfinos.
Esta  magnífica cintura de líneas aé reas  que unen Euro ­
pa con América necesi taba la hebilla d igna de coronar  tqn 
soberano  esfuerzo. Cuando la Aeropostal juzgó el momento 
oportuno, sin estr idencia de bom bos  ni platillos, cuando to ­
das  las instalaciones necesarias pa ra  facilitar  el t r aba jo  de 
su incomparable  personal estuvieron en su punto, lanzó des ­
de San Luis su “ Laté. 28-3” , que, gu iado  por  Mermoz, unió 
de magis tra l  m anera  el t razado  que se rpen taba  a lo largo 
de E uropa  y Africa, con el que desciende todo por la costa 
,at lántica de América del Sur.
Esta  fecha debe quedar  g r a b a d a  con letras de oro en la 
h istoria de la Aviación comercial, pues no se t ra ta  de un 
ra id” que la heroicidad de pilotos, tan to  españoles como 
iranceses  e italianos, hizo célebre, sino del primer viaje de un 
servicio comercial que pronto funcionará regularmente.  En 
los anter iores  “ ra ids” , los pilotos esperaban  pacientemente
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que los servicios meteorológicos les indicasen tiempo favo­
rable sobre el recorrido; llevaban a bordo únicamente lo ne­
cesario para  efectuar el vuelo proyectado;  en varias  oca­
siones tuvieron incluso que sacrificar víveres o piezas de 
recambio para  obtener un mayor radio de acción. Esta vez 
Mermoz salió después de la llegada del correo aéreo de Eu­
ropa, esperando sólo el tiempo necesario para  llegar de día 
a Natal;  encontró durante  el t rayecto mal tiempo; llevaba 
150 kilogramos de correspondencia , lo que no le impidió 
el t ranspor ta r  la ca rga  completa de combustible, que le d a ­
ban un radio de acción de más de 1.000 kilómetros, superior 
del que, en realidad, necesitaba.
¿Cómo se alcanzó este resultado?
Ahora lo veremos. La ruta del apa ra to  fué t razada  cons­
tantemente por los postes radiogoniométricos que la Aero- 
postal instaló con este fin en San Luis, Praia, Fernando de 
Noronha, Natal y en un barco, el “Bemtevi” , que se hallaba 
en medio del recorrido. La Dirección de París  de la Aeropos- 
tal estuvo durante  toda la noche en comunicación directa 
con el hidro por  medio de la instalación de telegrafía sin hi­
los de a bordo. A continuación daremos los partes  radiote- 
legráficos recibidos directamente del hidro y que dan idea 
clara de lo que fué la travesía:
A las once horas y treinta y cinco minutos.— El hidro to­
ma la mar.
Doce horas y cinco minutos.— Correo Europa-América 
del Sur. Mermoz-Dabry-Gimié han salido para  Natal a las 
diez horas y cincuenta y seis minutos (hora  local).
Trece horas  y cincuenta y cinco minutos.— Motor 1.790 
revoluciones. Tem pera tura ,  aceite y agua, normal.
Catorce horas y quince mi­
nutos.— Viento NO. Mar picada.
Visibilidad buena.
Catorce horas y cuarenta y 
cinco minutos.— Hacemos subir 
gasolina a los depósitos supe­
riores del suplementario. Deri­
vòmetro funciona muy bien, uti­
lizando rompiente de las olas.
Quince horas y quince mi­
nutos. —  Acabamos de tomar 
primera comida: p lá tanos y vi­
no de Porto.
Dieciocho horas y quince1 
minutos. —  Viento Norte. Mar 
ligeramente picada. Motor 1.740 
revoluciones. Aceite 68°. Agua 
65 grados.
Veintiuna horas y quince 
minutos. —  Volamos muy bajo.
Cielo 8. Borrascas.  Visibilidad 
bas tan te  buena. Posición 4,50 N.
25,20 W. T. V. B.
Veintiuna horas y cuarenta
y cinco minutos. —  Nos hallamos 4,50 Norte 25,20 largo W.
Veintidós horas y quince minutos.— Violentas borrascas.  
Visibilidad nula. Hacemos vuelos N W  has ta  22,20 para  evi­
tar  borrasca. Posición a veintidós horas, 4,50 N y 25,20 W.
Veintidós horas y cuarenta  y cinco minutos.— T. V. B. 
Visibilidad nula; pero tendencia a '  mejorar.  Horizonte tor­
mentoso.
Veintitrés horas y quince minutos.— Visibilidad medio­
cre. Mar ligeramente picada. Cielo totalmente cubierto. Si 
el tiempo lo permite, a las doce horas desenrollaré la an ­
tena.
Veintidós horas y treinta minutos.— T. V. B. Siempre el 
mismo tiempo. Visibilidad tiende a mejorar.
Veintitrés horas y cincuenta minutos.— T. V. B. Visibili­
dad  bas tan te  buena hacia NW.
Veinticuatro horas.— Claro de luna durante  cinco minu­
tos. NW muy obscuro. T. V. B. A bordo hace un calor irre­
sistible.
Dieciocho minutos.— T. V. B. Visibilidad bas tan te  buena.
Cincuenta y dos minutos.— Cielo 8/10.  Cubierta a los 
600 metros. Viento Sur. Visibilidad buena.
Una hora.— T. V. B. Cielo 8/10.  Cubierto a los 600 me­
tros. Viento al suelo sudeste. Largas del sudeste. Visibi­
lidad buena.
Dos horas treinta minutos.— T. V. B.
Tres  horas cuarenta y cinco minutos.— Cielo 2/10, cu­
bierto. Viento mediano SE 4 a 5 metros. Mar picada. T. V. B.
Cuatro horas y cuarenta y cinco minutos.— T. V. B. Estoy 
en comunicación con Fernando de Noronha, aunque existen 
violentos atmosféricos.
'/
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Cinco horas y cuarenta  y cinco minutos.— T. V. B. Vemos 
p asar  Noronha.
Seis horas  cuarenta  y cinco minutos.— Cielo 2 /1 0  cubier­
to. T. V. B. Viento de 3 metros.
Ocho horas y diez minutos.— Hidro llega a Natal.
Estos te legramas dan exacta  cuenta de lo que fué el 
viaje de Mermoz, con el que regresa  a Francia  el “ record”
mundial de distancia, en línea recta, en hidroavión; este
apa ra to  posee, por  tanto, cuatro “ records” del Mundo.
Este viaje ha permitido unir posta lmente Europa al B ra ­
sil en cincuenta horas;  las consecuencias,  desde el punto de 
vista de la rapidez de comunicaciones,  son inmensas;  las 
cartas  podrán cada sem ana ir de Europa a Río de Janeiro 
en tres días; a Buenos Aires, en cuatro días;  a Santiago  de 
Chile, en cinco días.
Indicaremos los horarios de este primer correo total aé­
reo, que, mejor que nada, dan cuenta de la regularidad con 
que se efectuó:
Salida de Toulouse el 11-5-30, a la s ................. 6 h. 10 m.
Paso  por Barcelona el 11-5-30, a la s .................  7 h. 55 m.
Paso  por  Alicante el 11-5-30, a la s .....................  10 h. 50 m.
Paso  por  Casablanca  el 11-5-30, a l a s   16 h. 05 m.
Paso  por Agadir  el 11-5-30, a las .....................  18 h. 55 m.
Paso por Cabo Juby el 11-5-30, a l a s   21 h.
Paso por Villa Cisneros el 12-5-30, a l a s   1 h. 35 m.
Paso  por Port  Etienne el 12-5-30, a la s   2 h. 25 m.
Llegada a San Luis el 12-5-30, a l a s ................. 6 h. 40 m.
Salida de San Luis el 12-5-30, a l a s .....................  12 h.
Paso por Islas S. Paul el 13-5-30, a la s   4 h. 45 m.
Llegada a Natal el 13-5-30 (hora  de verano) .  9 h. 10 m.
No se trata , por tanto,  de un “ ra id” aislado, y en la ac ­
tual competencia técnica, en la que existían tantos  defenso­
res del hidro mult imotor de casco, vemos tr iunfar  un a p a ­
rato monomotor  con flotadores. El “Laté. 28-3” no utilizó 
más que el 60 por  100 de la fuerza de su motor  “ Hispano" 
de 600 C. V., guardando ,  por tanto, un margen de seguridad 
suficiente para  que se adap te  a las exigencias de un servicio 
postal.
Hay que hacer  resa l tar  también el es tado de perfección 
técnica alcanzado por la radiogoniometría ,  que permitió
El aeropuerto
B A R C E L O N A
1.° C l a s e :
Aeródromo perteneciente  a  la  M arina  de G u erra , habilitado 
como aerop uerto  civil de Barcelona.
guia r  constantemente  el apa ra to  duran te  la travesía  merced 
a las es taciones insta ladas en San Luis y en Natal.
Las cualidades del piloto, del n av egado r  y rad io te legra­
fista quedan claramente p a ten tadas  por  la forma en que el 
recorrido se efectuó. Ultimamente dimos la biografía  de Mer­
moz, que, de no ser tan conocido, reproducir íamos nueva­
mente. Sus com pañeros de travesía  son menos conocidos y 
merecen unas líneas más.
Juan Dabry, capitán de la Marina mercante, nació, en 
1901, en Avignon; perteneció, duran te  cuatro  años, a la 
Com pañía  de Mensajerías  Marít imas.
Entró en la Aeropostal en 1929 y mandó uno de los 
barcos  de socorro del Mediterráneo. Efectuó la línea Mar-  
sella-Argel como navegador  a bordo  de los hidros que rea ­
lizan este servicio; por sus cualidades, fué des ignado  para  
la pr imera  travesía  at lántica.
Hizo equipo con Mermoz en el vuelo de 12 de abril de 
1930, ba t iendo  el “ record” del M undo de duración en cir­
cuito cerrado.
Leopoldo Qimié nació en Marsella  el 22 de marzo de 
1903. Entró en la Aeropostal en 1928. Jefe de estación ra ­
diotelegrafista de a bordo. Despuntó  como telegrafista nave­
g a d o r  de primer orden, y fué escogido, entre muchos can ­
didatos,  por el piloto Mermoz, al que acom pañó  duran te  el 
es tablecimiento de los últimos “ records” .
En la organización total, base  principal del éxito, des tá-  
canse los nombres de los jefes Sr. Daura t ,  del m alogrado  
señor  Pranville, recientemente fallecido en plena gloria, 
cuando  se t ra s ladaba  a Natal p a ra  recibir al piloto Mermoz 
y a ese pr imer correo aéreo total, por  el éxito del cual tanto  
contribuyó. También  es necesario citar  el nombre del inge­
niero radiotelegrafis ta  Serre, ex cautivo de los moros del 
Sahara ,  que ha  establecido la red radiotelegráfica que ha 
permitido la p roeza comercial que hoy relatamos.
El avance  que tom a la Aeropostal sobre las dem ás Com ­
pañías,  que, en vez de realizar piensan aún en establecer 
un servicio rápido con América, será difícilmente alcanzado, 
y la experiencia de más de dos años de explotación hacen 
difícil toda  competencia sobre este recorrido. .
El interés que presentan estos servicios resalta  c la ra ­
mente del hecho que 25 países, p ro tec to rados  y Colonias, 
emplean líneas de la Aeropostal.
de Barcelona
2.° S i t u a c i ó n  :
Com arca: P r a t  de L lobregat.
Latitud: 41° 23’ N orte .— Longitud: 0° 23’ E s te  (M eridiano 
de M adrid ).
Declinación m agnética: 11° Oeste.
Situación topográfica: Al Sudsudoeste  y  a  15 kilóm etros de
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la  ciudad de Barcelona, y  al su r  de la  desem bocadura del río 
L lobregat, lindando con el m a r  a  12 kilóm etros del puerto  y 
limitado, al Sudoeste, por un pequeño estanque llamado del 
Remóla.
Referencias para la orientación, a) De día: Los h an g ares  de 
la  base de Aviación naval, en tre  ellos uno de dirigible, b) De 
noche:' Unos proyectores que se encienden p a ra  vuelos de noche, 
debiéndose av isa r  con anticipación.
Naturaleza de los alrededores: T errenos llanos, dedicados a 
h u e r ta  principalm ente .
3.° D e s c r i p c i ó n :
Dimensiones máximas: 750 X  480 metros. 
Altitud sobre el m ar: T res  metros. 
Condiciones del suelo: T erreno  arenoso.
5.° S e ñ a l e s  y  m a r c a s  p a r a  e l  a t e r r i z a j e :
Marcas para el aterrizaje de día: La p a la b ra  “ P r a t ” , p in ta ­
da con le tras  b lancas en el centro del campo.
Indicador de viento: U na  m anga  colocada en el h a n g a r  del 
dirigible.
Marcas para el aterrizaje de noche: N inguna.
6.° I n s t a l a c i o n e s :
H angares: Dos grupos de h an g ares  p a ra  aeroplanos y un 
h a n g a r  p a ra  dirigibles de pequeñas dimensiones.
Alojam ientos: Fonda en el pueblo de P r a t  de L lobregat y 
hoteles en Barcelona.
7.° R e p a r a c i o n e s  :
T alle r de reparac iones de ae ro náu tica  naval.
4.° O b s t á c u l o s : 8." A p r o v i s i o n a m i e n t o :
A l N orte : Los h a n g a re s  del aeródromo. A l Sur y Sudoeste: 
U n bosque de pinos que lim ita  el campo.
Gasolina: Sí. 
A ceite : Sí.
A gu a: Sí.
Gas para globos: Sí.
Disposiciones para cargar combustible: Existen .
9.° C o m u n i c a c i o n e s :
Líneas aéreas: M adrid  a B arcelona  y B arcelona-M arsella.
Estaciones de ferrocarril: A unos cua tro  kilóm etros, la  e s ta ­
ción de P r a t  de L lobregat, de la  línea fé r re a  de B arcelona  a  V a­
lencia y  M adrid.
Otros aeródromos: A cua tro  kilóm etros, al N orte , e s tá  el 
campo del Real Aero Club de C a ta lu ñ a ” , y  a  cua tro  kilómetros, 
al Noroeste, el de la Com pañía  fran cesa  A eropostal (línea aé rea  
T o u louse-D akar) .
C arreteras: L a  que une el aeródrom o con el pueblo de P r a t  
y  con Barcelona.
Telégrafo y Com eos: E n  el pueblo de P ra t .
Teléfono: E n  el campo.
Radio: R ad io te leg ra f ía  y  rad io te lefonía .
10 . M e t e o r o l o g í a :
In fo rm es d iarios del O bservatorio  Meteorológico Nacional.
11. I n f o r m e s  s u p l e m e n t a r i o s :
Servicio médico: E x is te  en el aeródrom o naval.
Jefatura del Aeródrom o: E l je fe  del aeródrom o naval.
El „Challenge*4 Internacional de Aviones de Turismo  
ha reunido un gran número de inscritos
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El Challenge In te rnac ional de Aviones do T urism o se d ispu­
ta r á ,  por segunda vez este año, en los meses de julio y  agosto. 
Como los a lem anes g a n a ro n  la  p rueba  el año an te rio r , son los 
que se en ca rg an  de la  organización e s ta  vez. Es, por tan to , el 
Aero Club de A lem ania  el que este año se e n ca rg a  de dicha or­
ganización.
P or an te r io res  a rtícu los hemos dado y a  el i t ine ra r io  y el
nom bre de las poblaciones por donde p a s a rá n  los concurrentes.
H oy darem os el núm ero  de los inscritos h a s ta  le fecha, los 
países a  los que pertenecen  y  los a p a ra to s  que p iensan  p ilo tar.
P a r a  a n o ta rse  a  las inscripciones con derechos simples, el 
A ero  Club de A lem ania  recibió 74 inscripciones, resu ltando  v e r ­
dad eram en te  sensacional. E n  este núm ero  f iguran  34 alem anes, 
14 franceses , seis ingleses, 16 poloneses y cu a tro  suizos.
Ischia X 22 oo
E ta p a s  del Challenge In te rn ac io n a l de A viones de T urism o
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Tam bién figuran  dos aviones aus tr íacos  del mismo tipo : ‘ el 
“Phen ix -M eteor” , con m otor “ Siemens H a lsk e ” de 70 C. V. Los 
aviones a lem anes son: unos, “B. F . W .” , “ K lem m ” , “Raal- 
K a tze in s te in ” , “J u n k e r s ”, “A ra d o ” . A lgunos aviadores a lem a­
nes p ilo ta rán  tam bién  dos “ P h o e n ia ”1' y  un “M oth” , de Havil- 
land. Los m otores utilizados! son, en su m ayoría , “A r g u s ” 80 / 
100 C. V. y  “Siemens H a lsk e ” . Se cuen ta  como m otores e x tra n ­
je ros  utilizados en aviones a lem anes un “ G ipsy” , un “G ene t” , 
un “C irru s -H erm es” y  un  “ S alm son” 40 C. V. Todos los pilotos 
no son, po r  ahora , conocidos; pero  desde ah o ra  puede a segu ra rse  
la  partic ipación  del vencedor del año an te rio r , Morzik, y  tam bién 
Lusser, Raab, Langsdorff, etc...
E n  F ra n c ia  se han  inscrito , po r  aho ra , 14 a p a ra to s ,  en tre  los 
que figura el avión belga “ S a in t  H u b e r t” , del conde A lain  de 
Lambelly, y  o tro  a p a ra to  inscrito  por el Aero Club de Yugoesla- 
via. Los otros doce son: dos “ C au d ro n ” , m otor “R e n a u l t” 95 ca­
ballos-vapor; uno de a la  b a ja  inscrito  por A rra c h a r t ,  y  el otro 
del tipo “232” , inscrito  por el co ns truc to r;  dos monoplanos “Al- 
b e r t ” , uno con “ S alm son” 95 C. V. y el otro con “R e n a u l t” 95 
caballos-vapor; un “M aubouss in -P eyre t” , con “ S a lm son” 40 ca­
ballos-vapor; dos “ D ew oitine” , con “ R e n a u l t” 95 C. V.; dos
“G uercha is” , de los cuales uno con “R e n a u l t” ; un “F a r m a n ” , 
tam bién con “R e n a u l t” ; y, por fin, dos a p a ra to s  inscritos, a u n ­
que no designados, uno por el A ero  Club del Aisne y  el otro 
por el Club A eronáutico U nivers ita rio . E n tre  los pilotos figuran 
los nom bres de M aurice F in a t ,  Marcel Doret, Douchy, etc...
In g la te r ra  tiene seis rep re sen tan tes :  t re s  “M o th” , m otor “Gyp- 
s y ” , que p ilo ta rán  Broad, B u t le r  y Sady Bailey; un “Avro- 
A v ia n ” , m otor “C irru s-H erm es” y dos nuevos a p a ra to s :  un “Red- 
w in g ” , construido por la Robinson A irc ra f t  Co., con m otor “ Hor- 
n e t ” 75 C. V., y  un  “A v ro n ” , de la Simmond A irc ra f t  Co.
Polonia ha inscrito  16 a p a ra to s :  dos construidos en los ta lleres 
del E stado  y 14 por d iferen tes Asociaciones. L a  m ayoría  llevan 
motores ingleses: “ G ipsy” , “ C ir ru s ” , “G enet” ; se cuen tan , sin 
embargo, tres  “ S alm son” 40 C. V. y  dos “W alte r -V e g a ” de 85 
caballos-vapor.
Suiza ha  inscrito  un B re d a ” , m otor “ W alte r -V e g a ” de 110 
caballos-vapor; un “ K lem m ” , con m otor “A rg u s ” 80 C. V.; un 
“ M ulle r”, con m otor “ S t a ta x ” 40 C. V.; y  un “K o rs a ”— de cons­
trucción suiza— con m otor “ A n zan i” 50 C. V. L a  lis ta  de los 
inscritos se rá  efectivam ente  establecida al c lau su ra rse  la fecha 
de inscripción, o sea, a  final del mes de mayo.
La Aeronáutica en la Feria de Milán
C ada año, en el mes de abril, tiene  lug ar ,  en Milán, la  g ran  
Feria-E xposición  (F e r ia  de Milano) que, desde luego, no es la 
m ás im p o rtan te  de las m anifestaciones i ta l ian as  de e s ta  índole; 
pero es una  de las m ás f recu en tadas  de E uropa . L a  F e r ia  de 
la capita l de la  L om bard ía  constituye la  reunión  m ás v a r ia d a  
y  num erosa : exposición de automóviles, de m áquinas in d u s tr ia ­
les y  agrícolas, de a p a ra to s  telegráficos sin hilos, de telefonía, 
de pe rfum es;  sedas, lanas, algodones, terciopelos, tapices, f a l ­
das, abrigos, pieles; c r is ta le r ía ,  a p a ra to s  de a lum brado, de cale­
facción, de cocina, de m uebles; vinos, cereales y  de m ad e ra ;  ca­
ballos, bueyes, toros, vacas, corderos, cab ras  y  cerdos, etc., e tcé­
te ra .  U n stand contiene incluso este año anim ales exóticos (mo­
nos, loros, canguros, etc...). D entro  de e s ta  variedad , la  Aero­
n á u tica  no podía ser, y  no es, nu nca  olvidada. E s te  año, como 
los an te rio res , la  m anifes tación  m ilanesa  contiene tam bién  una  
sección A eronáutica .
A  decir verdad , e s ta  Exposición A eronáu tica  está  lejos de 
ig u a la r  en im portanc ia  las que se han  organizado d u ran te  estos 
últim os años en poblaciones como P a r ís ,  Londres y  Berlín. Me­
rece, sin em bargo, se r conocida.
Como e ra  norm al, la  A eronáu tica  i ta l ian a , casi toda  concen­
t r a d a  en M ilán y  en el norte  de I ta l ia ,  ocupan la  p laza m ás im ­
portan te .
L a  Sociedad E rnes to  B reda, u n a  de las m ás im po rtan tes  E m ­
p resas  m eta lú rg icas  de I ta l ia ,  expone un conjunto  de sus fa ­
bricaciones: prim ero , u n a  m uy in te resan te  g a le r ía  de m aquetas  
al 1/20 de aviones e h idroaviones salidos de sus fáb r ic a s ;  ade­
m ás, u n  avión de tu rism o de tam añ o  n a tu ra l  “B reda  15” , con 
m otor “ Iso t ta  F ra s c h in i” 80 C. V. (el mismo a p a ra to  puede 
t ra n s fo rm a rs e  tam bién  en te r re s t re ,  y  la  Sociedad B reda  expo­
ne el t r e n  de a t e r r i z a j e ) ; en fin, pa tines  p a ra  nieve adap tab les
al tren  de a te r r iz a je  de los aviones que deban vo lar en invier­
no y que deban posarse  en g randes  a ltu ras .
L a Sociedad Savoia expone, en tam año  n a tu ra l ,  su hidro de 
doble barqu illa  “ S. 55” , con dos motores “ Iso t ta  F rasch in i  A sso” 
de 500 C. V.; cada  barqu illa  está  d ispuesta  p a ra  v iajeros. El 
puesto de pilo ta je  (piloto y navegador) es tá  situado en el centro, 
en tre  las dos cabinas, en el espesor del ala. E s te  tipo de h idro­
avión debe p re s ta r  servicio sobre la línea G énova-M arsella-Bar- 
celona (explotada por la Sociedad Anónim a de Navegación Aé­
rea ) .
L a  Casa Caproni expone tam bién una  g am a  reducida de sus 
fabricaciones, en tre  o tras , el “Caproni 74 G ” y el “ Caproni 7 9 ”, 
de cua tro  motores “A sso” 500 C. V., p a ra  bombardeo de noche; 
el “ Caproni 101” , t r im o to r  “ L epex” 200 C. V., p a ra  servicios 
coloniales; el “Caproni 9 7 ” , p a ra  reconocimientos coloniales; el 
“ Caproni 90” , de seis m otores “A sso” de 1.000 C. V .; y  el “ Ca­
proni 95” , de t res  motores “A sso” de 1.000 C. V., p a ra  bom bar­
deo a la rg a  d is tanc ia ;  etc...
L a  m ism a Casa exhibe hélices' m etálicas, que construye se­
gún  el procedimiento y  las p a ten tes  “R eed” ; por fin, p resen ta , 
en tam año  n a tu ra l ,  un  in te resan te  avión de turism o, que p a re ­
ce poder competir, ba jo  el punto  de v is ta  de sus cualidades ae­
rodinám icas, con los a p a ra to s  de g r a n  t ra n s p o r te  de peso, en 
los cuales Caproni se h a  especializado h a s ta  ahora.
L a Oficina F e r ro v ia r ia  M eridional, de Nápoles, expone— p rue­
ba  del in te rés  que todos los países h an  dem ostrado por este tipo 
de a p a ra to — dosi aviones de tu rism o con m otor de 80 a 100 ca­
ballos-vapor, uno con cabina to ta lm en te  ce rrad a  y el otro que 
de ja  al piloto y al p a sa je ro  al a ire  libre.
E n  fin: la  Sociedad F i a t  expone tam bién  su avión, tipo “X I ” .
E n  el em plazam iento de los m otores h ay  que a n o ta r :
a) E l stand I so t ta  F ra sch in i,  con toda la  serie de motores 
“A sso” : el m otor de 100 C. V., de cinco cilindros en l ínea ;  el 
m otor de 200 C. V.; el m otor de 500 C. V.; el m otor de 1.000 
caballos-vapor, de 18 cilindros, con reductor.
b) El stand F ia t  p resen ta  tam bién  u n a  bon ita  escala de 
m otores: el m otor “A 50” de 100 C. V., que partic ipó  en 1929 
en el Challenge In te rn ac io na l  de Aviones de T urism o; el motor 
“A. 22 R .” de 600 C. V.; el “A. 22 T .” de 620 C. V., que equi­
paba  en 1928 el avión del raid I ta l ia -B ras il ,  sin escala ; el
“A. 24” de 750 C. V. y  10 c ilindros; el “A. 25” ; el “A. S. 3 ” ;
y  el “A. S. 5 ” de 1.000 C. V. cada  uno; h a  añad ido  a todos es­
tos un m otor m arino  de 1.000 C. V.
c) E l stand Alfa-Romeo, con t re s  m otores de 200' C. V., de 
siete cilindros en e s tre l la ;  200 C. V., de nueve cilindros en es­
t re l la ;  y  420 C. V., de nueve cilindros en estrella .
L a  Sociedad i ta l ia n a  Leghe M etallilegere, que t r a b a ja  en co­
laboración con las a n t ig u a s  f ran cesas  de Ugine, m u es tra  un bo­
nito m ues tra r io  de sus aleaciones l igeras  en sus hélices, p lan ­
chas blindadas, tubos y largueros.
E n  la  ca tegoría  de los accesorios, hemos visto:
Los neum áticos “ P ire l l i” y  los “ S p ig a ” .
Las hélices de la  Sociedad Ostini y  Crispi.
Los ca rb u rad o res  “ Z én its” y  “ P e ro ld i” .
L as m agnetos “ M are ll i” .
Los a p a ra to s  de a lum brado  (por ejemplo, .Aerofoco” , en 
f a ro s ) .
Los ins trum en tos  de precisión “ S a lm o irag g h i” .
Los niveles de d is tanc ia  “T elevel” .
Los flexibles “ S up erfl ix” .
Los aceites “ F irezo ne” y “R ic in au reo l” .
Adem ás, el Aero Club Real de I ta l ia  y  su stand, así como
El tráfico aéreo
E l M inisterio  del A ire  acaba  de pub licar una; es tad ís tica  
sobre el tráfico que se ha  efectuado sobre la red a é rea  francesa  
en 1929.
Se puede com probar un progreso  con relación al año an te rior.
E l aum ento  es de 28 por 100' con relación a  los pasa je ros, 
:>8 por 100 con relación a las m ercanc ías  y  14 por 100 en lo que 
se refiere a  correo. Sin em bargo, es necesario  ind ica r  que esta  
aum entación  e s tá  debida, en p a r te ,  a  la  creación de nuevas líneas 
0 a la intensificación de las líneas y a  existentes. De todas m a ­
neras, el progreso  es claro y fácilm ente  comprobable.
L as c if ra s  son im presionan tes :  la  red  f ran c esa  rep re sen ta  
hoy 31.753 k ilóm etros de líneas, y  los k ilóm etros recorridos sobre 
éstas ascienden a 9.435.434; el núm ero  de p asa je ro s  t r a n s p o r ­
tados es de 25.256; las m ercancías  a lcanzan  1.602.596 k ilo g ra ­
mos, y  el correo 149.398 kilogram os.
Indicarem os la im portanc ia  del tráfico sobre a lg unas  líneas: 
F ranc ia -S enega l-A m érica  del Sur, de un recorrido  to ta l  de 13.985 
kilóm etros, los aviones han  recorrido  1.433.329 k ilóm etros; han  
t ra n sp o rta d o  37 p asa je ro s— dicha línea  es exclusivam ente  pos­
ta l— ; las m ercanc ías  t r a n s p o r ta d a s  a lcanzan  3.599 kilogram os 
Y 28.421 k ilogram os de correspondencia. Teniendo en cuen ta  el
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el de nuestros  c am ara d as  V Ala d’ Italia y  VAeronáutica.
A p a r te  de la  pa rtic ipación  i ta l ia n a ,  no hemos visto m as que 
u n a  sola partic ipación  e x t r a n je r a :  la  de la  A e ro náu tica  f r a n ­
cesa.
E s ta  está  re p re se n ta d a  po r  t re s  m otores: uno, “R e n a u l t” de 
100 C. V., de cua tro  cilindros en línea  (tipo tu r i s m o ) ; uno, “ Lo- 
r r a i n e ” de 240 C. V. en e s tre l la ;  uno, “ F a r m a n ” 550 C. V., con 
tu rbocom presor “R a te a u ” .
P o r  m agnetos y  dínam os “ D ucellie r” y  “ S. E . V .” .
P o r  un a r ra n q u e  “S a in t in ” .
P o r  fa ro s  proyectores y  a p a ra to s  diversos de a lum brado , de 
la  C asa B arb ie r , B énard  y T urenne.
P o r  m apas, c a r ta s  y  gráficos que indican la  im p ortanc ia  de 
la  red  comercial francesa .
P o r  fin, por un  conjunto  de cuadros y  proyectos, con los 
cuales la  C om pañía  G eneral A eropostal indica la  extensión de 
su red, y  las v e n ta ja s  de rap idez  que proporciona  a  los p a sa je ­
ros y  correspondencia  que t r a n s p o r ta .  L a  A dm in is trac ión  Real 
de I ta l ia  accedió a  d e ja r  poner en el stand de la  A eropostal una  
c a ja  especial p a ra  las c a r ta s  d estinadas  a  E sp a ñ a ,  A rge lia , M a­
rruecos, Senegal y  a  1:odos los pa íses de A m érica  del Sur.
E l piloto Mermoz, que batió  el mismo día de la  inaugurac ión  
el record  de d is tanc ia  en circuito  cerrado  p a r a  hidroaviones, que 
d e ten tab an  los av iadores am ericanos Connell y  Rood, los o rg a n i­
zadores de los stands franceses , p a ra  h acer  r e s a l t a r  el aconte­
cimiento, lo anu nciaron  con g ran d es  carte les , y  pun tua liza ro n  
que el record  h ab ía  sido batido sobre a p a ra to  “ Laté. 2 8 ” , m otor 
“ H ispano -S u iza” 600 C. V., con 4.325 k ilóm etros (el an tig u o  re­
cord am ericano  e ra  solam ente de 2.525 km s).
E l pabellón de la  A eron áu tica  de la  F e r ia  de M ilán no cesó 
de a t r a e r  u n a  m ulti tud  de v isitan tes .
francés en 1929
tam añ o  de dicha línea, este resu ltado  es g ran d em en te  in te re ­
sante.
L ínea  Toulouse-Casablanca (1.845 k ilóm etros), h an  sido reco­
rr id os  por los aviones 1.369.014 k ilóm etros; la  c if ra  de p asa je ro s  
es de 822; las m ercanc ías  t r a n s p o r ta d a s  ascienden a 17.793 k i­
logram os, y  el correo 66.613 kilogram os. L a  línea  Toulouse-Casa­
b lanca  tiene  el record  de la  correspondencia  sobre todas las  lí­
n eas  francesas .
L ínea  M arse lla  - P e rp ig n an  - B arce lona  (495 k ilóm etro s) , los 
aviones h an  utilizado 283.132 kilóm etros, t r a n sp o r ta n d o  166 p a ­
sa je ros , 3.620 k ilogram os de m ercanc ías  y  13.835 k ilogram os de 
correspondencia .
H a y  que a n o ta r  que en B arce lona  es ta  línea  se une  con la  
de Toulouse a  C asablanca.
L ínea  Burdeos-Toulouse, que después de la  línea  Lyon-Gine- 
b ra ,  es la  m ás pequeña de F ra n c ia  (215 k i ló m e tro s ) ; 23.005 kiló­
m etros  reco rridos ; ún icam ente  se cuen tan  cu a tro  p asa je ro s— se 
t r a t a  tam b ién  de u n a  sólo posta l— , 459 k ilogram os de m ercan ­
cías y  1.200 k ilogram os de correspondencia.
L ínea  P a r ís -B ia r r i tz -M a d r id  (1.200 k i ló m e tro s ) ; en 1928 no 
funcionó m ás que c ie r ta  te m p o rad a ;  los aviones reco rr ie ron
168.995 k ilóm etros; t ra n s p o r ta ro n  275 pasa jeros, 1.266 k ilog ra ­
mos de m ercancías y  728 kilogram os de correspondencia.
E n  fin: sobre la  ú ltim a  línea de la  Com pañía Générale Aéro- 
postale, la  línea m ar í t im a  M arse lla-A rgel (803 kilóm etros), el 
tráfico se t ra d u jo  por 276.935 k ilóm etros recorridos, 3.666 kilo­
g ram os de m ercancía  y  2.487 k ilogram os de correspondencia; 
e s tas  c if ra s  son m uy in ferio res a  las posibilidades de esta  línea, 
de la que se puede e sp e ra r  un  g ra n  rendimiento.
L a Com pañía In te rnac ional de N avegación A érea  no explota 
m ás que u n a  línea: P arís-C onstan tino p la ;  pero se sabe que en 
P r a g a  un ram a l de e s ta  línea llega h a s ta  Varsovia. E l conjunto  
rep re sen ta  un recorrido de 4.199 kilómetros, sobre los cuales los
aviones de la  C. I. D. N. A. h an  recorrido, en 1929, 2.669.036 
k ilóm etros; han  t ra n sp o rta d o  2.942 pasa je ros, 485.620 k ilog ra ­
mos de m ercancías y  14.064 k ilogram os de correspondencia.
L ’A ir  Union explota dos servicios: París-L ondres, uno de 
d ía  y  el otro  noc tu rno ; el recorrido  to ta l  mide 375 kilóm etros; 
d u ran te  el servicio de día  se h an  recorrido sobre este trayecto  
909.356 kilóm etros, t ra n sp o rta n d o  10.649 p asa je ro s— c if ra  re­
cord— , 623.830 k ilogram os de m ercancías— tam bién record—y 
3.257 k ilogram os de correspondencia. D u ra n te  el servicio n o c tu r­
no se recorrie ron  41.250 kilóm etros y se t ra n sp o r ta ro n ,  adem ás 
de 67.474 k ilogram os de m ercancías, 342 k ilogram os de corres­
pondencia. E l servicio nocturno  no t r a n s p o r ta  pa sa je ro s ;  pero
el t ran sp o r te  de correspondencia debería  ser m ás elevado, puesto 
que el servicio nocturno rep resen ta  una  g an an c ia  de tiempo m uy 
im portante .
L ínea P a r í s  - M arsella  (730 k i ló m e tro s ) ; se han  totalizado 
531.325, tran sp o rtad o  2.500 pasaje ros, 45.434 k ilogram os y 2.700 
kilogram os de m ercancías y correspondencia, respectivam ente.
L ’A ir  Union e fectúa  tam bién el recorrido  M arsella-Túnez, 
que desde hace poco a lcanza Bóne, o sea un  to ta l de 1.293 kiló­
m etros sobre este recorrido, casi todo m arítim o ; los aviones han 
recorrido 301.962 kilóm etros y t ra n sp o rta d o  879 pasaje ros, 3.773 
kilogram os de m ercancías y  2.411 de correspondencia.
L a Sociedad General de T ran sp o rte s  Aéreos (líneas F a rm an )
explo tan  una  red cuya línea principal es P a r ís -A m ste rdam  (460 
k i ló m e tro s ) ; sobre e s ta  línea los aviones han  recorrido 483.181 
kilóm etros y  t ra n sp o rta d o  3.216 pasaje ros , 230.395 k ilogram os de 
m ercancías y  749 k ilogram os de correspondencia.
París-Colonia-Berlín , explo tada  de acuerdo con la L u fthan sa , 
tiene un recorrido de 888 k ilóm etros; la partic ipación  francesa  
efectuó 452.086 kilóm etros y  t ra n sp o r tó  1.717 pasaje ros , 82.953 
k ilogram os de m ercancías y 4.803 kilogram os de corresponden­
cia. Sobre P a r ís -S a rreb rü c k -B er l ín  (985 kilómetros) el tráfico 
h a  sido menos im p o rtan te :  126.480 kilóm eíros recorridos, 843 
pasa je ros , 11.283 k ilogram os de m ercancías y  655 kilogram os de 
correspondencia.
P or fin, sobre la  línea M arsella-B eyrouth , explo tada  por L ’A ir 
Union Lignes d ’Orient, se han  hecho, sobre todo, v ia jes de e s tu ­
dio; tiene un recorrido to ta l  de 3.245 kilóm etros, y  aunque la 
explotación sea  m uy reducida, se han  efectuado 227.469 kilóme­
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t ro s ;  el flete posta l alcanzó solam ente  unos 337 kilogram os.
E s ta  línea es hoy reg u la r .  Acabam os de exponer' los re ­
su ltados obtenidos en la  red  a é rea  f ran c esa  d u ra n te  el año 1929, 
y  son la  g a ra n t ía  de u n a  p rosperidad  a é rea  p a r a  el porvenir.
Los pilotos se quejan
El accidente que o cu rrió  hace algún  tiem p o  sobre la lín ea  a lem an a  B erlín -L ondres h a  suscitado u n a  cam p a ñ a  de P re n s a  algo v io len ta  c o n tra  la 
L u fth an sa . Publicam os a  con tin u ac ió n  ciertos ex trac to s  de un artícu lo  que salió  en el Berlinet Tageblatt del 13 de ab ril, p o r las razones de in te ré s
general que d esp ie rtan  las declaraciones hechas p o r el a u to r  del a rtícu lo , Sr. R ich a rd  E ssw ein.
L a  m orta l caída del joven piloto W essel y  del mecánico de a 
bordo Commert, que h a  sido la ú ltim a  c a tá s tro fe  de avión que ha 
ocurrido en los dominios de la  L u f th a n sa ,  da por fin ocasión de 
decir algo fun dam en ta l relacionado con los servicios del tráfico 
aéreo alemán. E n  todas las ocasiones posibles, sea por escrito, 
sea oralm ente, siem pre se exigió la  seguridad  como base fu n d a ­
m ental, y  esa exigencia es (pa r t icu la rm en te  en el tráfico aéreo) 
ta n  n a tu ra l ,  que sería  p e rde r  el tiempo el t r a t a r  de ella con 
detenim iento en es tas  líneas. Pero  aunque se h ay a  t ra ta d o  de 
esa seguridad  con frecuencia— desgrac iadam ente  sólo a h o ra  llega 
a  oídos del público— , nunca  el esfuerzo tuvo continuidad. E s 
necesario p a ra  ser claro y  dem ostra r  la  ju s t ic ia  de la  causa, dar 
ciertos detalles sobre los servicios de la  L u fthansa .
E x is te  en la  H a n sa  un  reg lam ento  de servicios aéreos que 
deja  al piloto ac ti tud  p a ra  decidir en últim o térm ino, y  de m a­
n e ra  competente, si un vuelo debe em prenderse  o no. E s ta  p res ­
cripción, por ella misma, se ría  abso lu tam ente  ju s ta  y  d igna  de 
ser acep tada  favorablem ente , si no fuese desde que existe, em­
pleada en toda ocasión contra los pilotos.
Los pilotos deben, cuando no em prenden un vuelo, hacer  una  
notificación a  la  dirección del servicio, exponiendo, con todo de- 
ta lle  las  razones de la  no ejecución del vuelo. Leyendo estas 
notificaciones, no se supone nunca  que se t r a t a  de un aviador 
p ruden te  y consciente de su responsabilidad ; pero se le reprocha 
ten e r  excesivas precauciones; es decir, que se le considera como 
si no tu v ie ra  suficiente valor p a ra  desafiar el tiem po y las  in­
tem peries. A unque en ta l  punto  de v is ta  sea com pletam ente im ­
posible en los servicios públicos de t ra n sp o r te s  aéreos, el expues­
to por el Sr. von Gablenz, je fe  de la  Dirección del Servicio de 
T ran sp o r te s  Aéreos de la  L u f th a n sa ,  en u n a  conversación, hace 
e rizarse  los pelos, h a s ta  el punto  que no puede com prenderse 
cómo ta les  com entarios pueden quedar  varios meses, y  en c iertas 
c ircunstanc ias  años enteros, gua rdados  en secreto por los c írcu­
los interesados.
E s íc  incidente tuvo lu g a r  el 27 de jun io  de 1929, d u ran te  la 
ta rd e , an te s  de em pezar la  inaugurac ión  del servicio nocturno 
sobre la línea Berlín-Estocolmo, y, en dicha conversación, to ­
m aron  pa rte ,  adem ás del Sr. von Gablenz, dos cap itanes  aviado­
res conocedores de los servicios de la L u f th a n sa .  Los dos pilotos 
m an ifes ta ro n  al Sr. von Gablenz que se r ía  p referib le  que esos 
servicios nocturnos fuesen efectuados por pilotos viejos que co­
nociesen las g ran des  dificultades que p re se n ta b a n ;  a  lo que con­
te s ta  el Sr. von Gablenz: “Si hubiese estado en el puesto de sus 
jefes, no hubiese puesto en estos servicios n a d a  m ás que jóve­
nes pilotos desde que se in ic ia ro n ” . “P a r a  mí, lo principal es que 
este servicio esté asegurado sin poner ninguna dificultad.”
Y cuando un piloto le p regu n tó  después si op inaba  que los
an tigu os  pilotos tom aban  excesivas precauciones p a ra  esos se r­
vicios, contestó : “ No quiero decir esto, pero tienen ustedes que 
admitir que existe una gran diferencia entre el piloto que ha 
sufrido en el aire una rotura de cigüeñal y  los otros, etc .; es por 
esta razón que los jóvenes pilotos van con más despreocupación.” 
E l piloto: “ Pero, sin em bargo, ¿no tiene usted  n ingún  esc rú ­
pulo en m a n d a r  un piloto que, p o r  f a l ta  de experiencia, siendo 
joven, pueda con m ás fac ilidad  ocasionar accidentes lastim osos 
cuando la  seguridad  en los t ra n s p o r te s  aéreos debe p a s a r  an te  
to do?”
Von Gablenz: “ Yo reconozco que esto puede ocasionar más ro­
turas, y si a un aviador le cuesta la vida nuestros servicios, es 
una cosa lastimosa, pero no se puede cambiar nada; si se tratase 
del transporte de pasajeros, desde luego, aseguraria el servicio 
únicamente con viejos pilotos.”
Cuando m ás ta rd e  se le hizo co n s ta r  al Sr. von Gablenz sus 
e x tra ñ o s  propósitos, precisó su  m a n e ra  de p e n sa r  u n a  vez m ás 
de la  sigu ien te  m a n e ra :  “Se debe, por fue rza , vo lar, y  si un 
piloto debiera  p e rd e r  su  vida, es p refe r ib le  que sea uno jo v en .” 
.No es necesario  p rec isa r  aquí po r  qué razones un ta l  hombre, 
que fué  av iador d u ran te  la  g u e r ra  y  oficial en activ idad , pero 
nu nca  av iado r de t r a n s p o r te s  aéreos, no debe to m a r  p a r te  en 
esos servicios. Sin em bargo, con la  elim inación de ta l  personaje , 
e lim inación que debe exig irse  con abso lu ta  decisión, todo no está  
resuelto . E l cán cer  en el ac tua l servicio de t r a n s p o r te s  aéreos 
es tá  m ás  bien en el sistem a.
E s, desde hace años, y  aun  hoy, ta l ,  que todo d irec to r  de 
d is tr i to  de le L u f th a n sa  tiene in te rés  en poder p re s e n ta r  p a ra  
su d is tr ito , en las es tad ís ticas  de servicio, u n a  cota de cien por 
cien. L a  m an e ra  que los d irec tores de servicios tienen  de segu ir  
e s ta  opinión ha  sido i lu s tra d a  po r  un  caso que ocurrió  en Lü- 
beck: U n cap itán  av iado r no quería  em prend er  un  v ia je , p a ra  
el cual e s taba  designado, por no a p re c ia r  suficientem ente favo­
rab les  los p a r te s  meteorológicos recibidos concernientes al t r a ­
yecto que debía e fec tuar . E l d irec to r  del d is tr i to  le dijo entonces, 
después de hab e r  empleado todos los medios posibles p a ra  que 
em prendiese  la  m a rc h a :
“ Por el amor de Dios, salga usted, aunque tenga usted que 
posar en el próximo aeródromo; si no tendremos aquí las ma­
yores molestias cuando se hagan las estadístisas.”
E l je fe  del d is tr i to  de que se t r a t a  no tem ía  p a ra  su como­
didad personal a co n se ja r  al piloto a  f a l t a r  ca tegóricam ente  a 
su deber.
E n t r e  los pilotos, sien ten  que cuando u n a  notificación de es ta  
índole llega a  la  Dirección, é s ta  no p res te  n in g u n a  atención. 
U no de los m ás an tiguos  cap itan es  de la  L u f th a n sa  notificó al 
a u to r  de es tas  l íneas lo s igu ien te : “ Todo el personal volante  es
y  se rá  el que so p o r ta rá  siempre las responsabilidades, pues por 
los reg lam entos del servicio, a  él le pertenece! la  decisión de 
em prender o no el vuelo.” “ Lo principal, por ahora, es que los 
pilotos no pueden recibir regaños ni notas, como los colegiales, 
por parte de los directores de distritos. ”
L a Dirección de la  H ansa , de Berlín , exige, en efecto, que 
esos señores den, con ciertos in tervalos, su apreciación sobre los 
pilotos que h an  pasado por sus dominios. Los aviadores no es­
tá n  en conocimiento de los certificados que sobre ellos se ex tien­
den, y  no pueden, po r  tan to , justif icar su actitud . L a  consecuen­
cia n a tu ra l  de esto es que el personal volante de la  L u f th a n sa  
vive constan tem ente  en una  situación m oral tem ible: por un 
lado, se ha lla  la  responsabilidad del personal, tam bién en re la ­
ción con los pasa je ros , y, por otro lado, la  presión e jecu tada  
desde a r r ib a  por los que observan únicam ente la  reg u la r idad  
en los itinerarios.
E s ta  tendencia de p re fe r ir  la  reg u la r idad  de cien po r  cien 
a  la  seguridad  de cien por cien se ha  fom entado de ta l  m anera , 
que han  llegado a su p r im ir  en u n a  línea los an tiguos pilotos 
porque ten ían  dem asiadas precauciones, reemplazándolos por 
“unos jóvenes enérg icos”. E l caso m ás reciente y la p ru eb a  m ás 
desgrac iada  es la  del joven W essel: E ste  joven y em prendedor 
piloto fué encargado del servicio nocturno entre París y Londres, 
enormemente difícil, sin tener ninguna práctica de vuelo noc­
turno.
U nicam ente  hab ía  seguido los cursos teóricos de la  Escuela  
de Aviación de T ranspo rte ,  y  en el p r im er  vuelo que ejecutó 
halló la  m uerte.
P a r a  d a r  un ejemplo del g rado  al cual asciende la  f a l ta  de 
escrúpulos de g ra n  núm ero de directores de d istrito , c itarem os 
el s igu ien te : U n piloto hab ía  emprendido el vuelo de Lübeck a 
Berlín , aun  cuando los boletines meteorológicos no fuesen m uy 
favorables. D u ra n te  el recorrido encontró ta n  mal tiem po que, 
después de a te r r iz a r  en Tempelhof, indicó que hab ía  tenido una  
su e r te  de cien por cien al llegar sano y salvo a  su destino. In ­
m edia tam ente  después de su  a te r r iza je ,  el avión, haciendo el 
servicio con trario , debía sa l ir  de B erlín  p a ra  Lübeck. E l piloto 
que acaba  de l legar  notificó lo peligroso que e ra  em prender el 
v iaje. Después m archó a su cabina p a ra  cam biar el t r a j e ;  allí 
encontró al piloto que ten ía  que salir , el cual le p regun tó  el 
estado del tiempo en el recorrido ; le indicó el peligro que supo­
n ía  em prender el v ia je  en esas condiciones, ex trañándose  su ca­
m arad a , al cual, algunos m inutos antes, el d irec tor del servicio 
hab ía  dicho todo lo contrario , es decir, que, según m anifestacio­
nes del piloto que acababa  de llegar, el tiempo era excelente du­
rante todo el recorrido y las estaciones meteorológicas se habían 
vuelto locas.
In terpelado  acto seguido, el d irec tor del servicio reconoció 
haber hecho esa declaración, y  dando u n a  p a lm ada  en el hombro 
del piloto le dijo: “Parece  que el vuelo al t rav é s  de la  tem pes­
ta d  le h a  puesto a  usted un  poco nervioso.” (La salida del avión 
de Berlín  no fué suspendida m ás que cuando el piloto que acaba­
ba de l legar  se hubo puesto en comunicación con el d irector de 
la  H ansa , y  exigió que se sup rim ie ra  el vuelo o que hiciesen 
sub ir  al d irec tor de los servicios en el avión que ten ía  que salir.)
U na  luz c larís im a iluminó todos estos hechos, a  sab er :  que 
el año an te r io r  todos los pilotos de la  L u f th a n sa  expresa ron  el 
voto de duda contra el Sr. von Gablenz, voto que form ularon  
por escrito  al d irector de la L u fthansa .
Sin embargo, podría  creerse que se t r a t a  únicam ente de ca­
sos aislados, cuyo peso podría  mal apreciarse . Pero  la  la rg a  se­
rie de ca tás tro fes  ú ltim am ente  acaecidas hab lan  con tra  esta  
opinión.
D orr  se ha  m atado  en Letzlinngen; Hoffmann, en el te rr i to r io  
de la R h u r ;  Rodschinska, en In g la te r r a ;  A lbrecht, en N eurup- 
pin, y, por fin, Wessel, tam bién en In g la te r ra .  Todos estos ac­
cidentes tuv ieron  u n a  causa común, es decir, que todos ocurrie ­
ron con m al tiempo, la  m ayoría  por niebla, y  dem uestran  única­
m ente que existe un hecho, y  es que los pilotos deben doblegarse 
a  la  presión constante  que sobre ellos e jercen los d irectores de 
d is tr ito  y  de la dirección cen tra l  de Berlín , y  esto en una  exten­
sión cada vez m ayor, n o tan  que, por ellos mismos, no pueden 
em prender u n a  cam paña  enérgica  con tra  este estado de cosas.
E s  el público ah o ra  el que tiene que exigir, de m anera  infle­
xible y  severa, que una  m ejora  sea a p o r ta d a  a  este estado de 
cosas; la seguridad  debe p a sa r  verdaderam en te  an tes  de todo, 
no sólo en los anuncios de publicidad; y  cuando la  L u f th an sa ,  
después de cada ca tás tro fe  de avión, dice del av iador cuya vida 
e s tá  sacrificada: “ E r a  uno de nuestros  m ejores p ilo tos” ; la 
conclusión n a tu ra l  es ju s tam en te  la s igu ien te: que si los m ejores 
pilotos perecen por accidente, el s is tem a debe ser forzosam ente 
malo.
A V IA C IO N  T R A N S A T L A N T IC A
• ■ -*
¿Qué pensar de las islas flotantes?
Con frecuencia  hemos hablado del proyecto de islas flo tan­
tes destinadas a  se rv ir  de puntos de re fe renc ia  sobre los reco­
rridos t ra n sa t lá n t ic o s  p a ra  los aviones o dirigibles, islas que 
se rv ir ían , al mismo tiempo, de refug io  o de base de a v itu a l la ­
miento. E s te  problem a ocupa mucho la  atención de un g rupo  
financiero de los E stados  U nidos que h an  constituido u n a  So­
ciedad con el fin de rea l iza r  este proyecto. P o r  esto la  opinión 
de técnicos en cuestiones de e s ta  clase, no de Aviación, sino de 
M eteorología y  M arina , es in te resan te  y  se debe conocer. D iga ­
mos an tes  de ir  m ás adelan te  que los técnicos capacitados no 
em iten opinión favorab le  al proyecto.
U n cap itán  de navio francés , el señor Vortoux, que es au to r  
de un libro in te resan tís im o  que se t i tu la  La Navegación Aérea  
Transatlántica, escribió en el periódico del Aero Club de F r a n ­
cia que p a ra  a v e n tu ra rse  en cualqu ier creación de esa índole 
e ra  necesario que el proyecto responda a las  necesidades y  las 
s a t is fag a ,  y, adem ás, debe ser m ateria lm en te  realizable con tan­
do con medios económicos admisibles.
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¿S e ría  éste  el caso de las islas flotantes conceptuadas como 
bases p a ra  a p a ra to s  aéreos? Desde luego no, con testa  ca tegóri­
cam ente el au to r . L a  is la  flotante, u n a  vez constru ida , podría  
se rv ir  ta l  vez de base de socorro, de sa lvam ento ; se r u tilizada 
como estación meteorológica, de rad iogon iom etría  y  enca rgada  
tem poralm ente  de la  re transm is ión  de los m eteorogram as. Pero  no 
podría, en lo que se refiere a  navegación aérea , sa t is fac e r  nece­
sidades inesperadas  de las que con frecuencia  se p resen tan  y que 
nunca  se preven con anticipación. L a  r u t a  a é rea  no puede ser 
constan tem ente  la  misma. No solam ente v a r ía  según las condicio­
nes a tm osféricas  del momento, sino que es abso lu tam ente  d ife ren ­
te, según el sentido de m arch a  hacia  el E ste  o el Oeste, y  según 
la  velocidad de m arch a  o el rad io  de acción del a p a ra to  empleado.
L a opinión debe ad m itir  el hecho innegable  de que cada  salida
Al con tra rio , su regreso  a  E u ro p a  puede e fec tu a rse  po r  el 
t raz ad o  directo, a  condición, claro  es, que las in tem peries no 
com prom etan  su flotabilidad.
P o r  tan to , n ingún  i t in e ra r io  fijo puede convenir; lo m ás f r e ­
cuente, y, por tan to , el m ejo r  medio de l legar  a  su  destino, se rá  
el de e v i ta r  el paso por las escalas que m arquen  las islas flotan­
tes. Entonces, ¿ p a ra  qué se rv ir ían ?
L as islas flotantes, ¿ p re se n ta rá n  un  in te rés  suficiente p a ra  
ju s tif icar  su  establecimiento, sobre todo acep tando  que nunca  
co n s ti tu irán  m ás que bases ocasionales de socorro o a v i tu a l la ­
m iento?
P o d r ía  pensarse  en estab lecer sobre es tas  islas un  servicio 
de in form ación  m eteorológica; con stitu ir ían , de e s ta  m anera , 
verdaderos  observatorios y, ba jo  este  aspecto se r ían  de la  ma-
P royecto  am ericano  (le isla flo tan te
de a p a ra to  es un caso especial que no ig u a la  n ingún  otro  y que 
el i t in e ra r io  adoptado por un  caso cua lqu ie ra  v a r ía  según la 
velocidad y el rad io  de acción del a p a ra to  escogido.
U n zeppelin, po r  ejemplo, que v a  de E u ro p a  a A m érica  del 
N orte , tiene casi siem pre in te rés  en e v ita r  la  r u ta  ortodróm ica 
de unos 5.850 k ilóm etros (P a r ís -N u ev a  York) y  de hacer un 
gancho por debajo de las Azores y de las B erm udas, lo que hace 
a lcanzar  al recorrido1 7.500 kilóm etros. E v ita ,  de es ta  m anera , 
las  fu e r te s  b risas , f recuen tem ente  co n tra r ia s ,  y  tiene probabili­
dades de h a l la r  en su t ray ec to  vientos favorab les  si b a ja  lo 
b a s tan te  en la t i tu d  p a ra  p a s a r  al S u r  de los centros anticicló­
nicos, alcanzando, si es necesario, el lím ite  no rte  de los alíseos 
del Noroeste.
yor u tilidad . Pero, entonces, ¿por qué no em p lea r  barcos es­
pecializados en este  género  de servicios y  poner islas enorm es, 
costosas, ofreciendo g ran d e s  dificultades de fijación en el si­
tio deseado
A lo menos que esas islas no perm anezcan  en el mismo sitio 
em pleando el vapor con po ten tes m áquinas , lo que, de n in g u n a  
m an e ra , d ism inu ir ía  el costo y el en tre ten im ien to .
L a opinión fué  reduc ida  por el proyecto de islas en fo rm a  
de h e r r a d u ra ,  que, p resen tando  sus dos ram a le s  al viento, p e r ­
m it i r ía n  los a te r r iz a je s  de h idros en a g u a s  t ra n q u i la s  (cuidado 
con las  a la s  en los bordes de la  h e r r a d u r a ) ; pero  se r ía  difícil 
m a n ten e r la s  en es ta  posición por el oleaje, el v iento  y la  fuerza  
del m ar .  N in g ú n  m arino  h a r ía  e s ta  m an io b ra ;  b a s ta r ía ,  ade-
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más, p re se n ta r  la  a b e r tu ra  de la  h e r ra d u ra  al oleaje o al vien­
to p a ra  exponer todo el ting lado a serias averías.
Es, por tan to , p a ra  hidroaviones, u n a  cosa imposible. Pero  
aunque el a m a ra je  y  el despegue fuesen realizables en todo 
tiempo, tend rían , sin embargo, otro g rav e  inconveniente p a ra  
toda clase de a p a ra to s  voladores, y  es el de los itinerarios , que 
no corresponderían  nunca  con el em plazam iento de las islas. 
H a rá n  los a p a ra to s  u n  codo en el t ray ec to  p a ra  i r  a  buscar  el 
sitio en el.’que se ha lla  anclada  la  isla, y  te n d rá  in te rés  en luchar 
con tra  el viento o de p ro long ar  en a lgunas  horas  el reco rr i­
do p a ra  posarse en vez de p e rsegu ir  la  r u ta  favorab le  que 
t ra ía .
Además, como hemos indicado antes, las dos ru ta s ,  u n a  de 
ida por las Azores y  lasj Berm udas, la  o tra  de regreso, directa , 
no podrán  seguirse  con la suficiente exactitud  p a ra  h a l la r  a  su 
paso las islas flotantes, y  es poco probable que los pilotos sa ­
liesen de su r u ta  p a ra  b uscar  su em plazam iento, como no  sea 
en el caso de abso lu ta  necesidad. H a y  que an o ta r ,  adem ás, que 
los centros de depresión anticiclónicos no v a r ia r ía n  de r u ta  por 
h a l la r  en su camino las islas flotantes, y  entonces los n av eg a­
dores h a rá n  todo lo posible por evitarlas.
La  in tensidad  de los vientos, disminuyendo según la  la t i tud  
y las condiciones a tm osféricas  m ejo rando  en ese mismo sentido, 
ta l  vez se h a g an  el recorrido en los sentidos por el mismo t r a ­
yecto, pasando por las Azores y B erm udas e incluso al su r  de 
estas islas. Se a la rg a r ía  así vo lun ta riam en te  el trayec to  hacia  
el E s te ;  pero esto sería  ta l  vez o lv idar el punto  de v is ta  capita l 
p a ra  la  A eronáutica , que es de g a n a r  el m ayo r  tiem po posible 
sobre los barcos.
Hemos visto que el Bremen  y  todos sus cam arad as  del A t-
Las honras fúnebres
Las exequias por el descanso del a lm a del conde de la  Vaulx, 
presidente  de la  Federación A eronáu tica  In ternacional, que en­
contró u n a  t rá g ic a  m uerte  en un accidente de avión ocurrido el 
18 de abril  en tre  M ontréal y  New Jersey , tuvieron  lu g a r  en la 
iglesia de San  Luis de los Inválidos, en P ar ís .  U n a  g ra n  m u lt i­
tud, en la que se d is tingu ían  las m ás salientes personalidades de 
la Aviación m undial, asistie ron  con recogimiento a  es ta  ceremo­
nia, que tuvo un c a rác te r  s ingu larm en te  conmovedor.
El cuerpo del conde de la Vaulx, tra ído  a E u ro p a  a bordo del 
t ran sa t lá n t ic o  De Grasse, fué desem barcado en E l H av re  y con­
ducido en auto, d u ran te  la noche, a P ar ís .
I)e su llegada a  la capita l fué t ra n sp o rta d o  al Aero Club de 
F ra n c ia ,  calle F rançois , 1, en el que el g ra n  salón fué t r a n s fo r ­
mado en capilla  ard iente .
Desde las seis de la m añana , el cuerpo del conde de la  V a ^ x ,  
presidente  de la F . A. I., v icepresidente del Aero Club de F r a n ­
cia, comendador de la Legión de Honor, fué expuesto en el g ran  
salón del Aero Club; las a rm a s  del d ifun to  ado rnab an  las col­
g a d u ra s  neg ras , en las que se leía  la d ivisa: “ Todo por a m o r” ; 
la b an d era  tricolor cubría  la ca ja  m ortuoria , y  num erosas coro­
nas y  ram os de flores se am ontonaban  alrededor del catafalco.
D u ra n te  todo el día  el público desfiló an te  el cadáver.
Después de la  llegada de los personajes  oficiales, el cortejo 
se puso en m archa , dirigiéndose a los Inválidos; allí el m in istro
lántico han  sufrido  re tra so s  de uno y  dos- d ías por los tem po­
ra le s ;  pero  si un zeppelin se hubiese hallado en el A tlántico, 
seguram ente  se hubiese p a r  .ido, como le ocurrió  al Shenandoah 
el 3 de septiem bre de 1925. Además, en las ú ltim as tem pes ta ­
des, la velocidad del viento fué ta l  que un zeppelin viajando 
con ese viento de ca ra  hubiese retrocedido a 100/ kilómetros 
por hora, aun  conservando to d a  su velocidad de m archa , y  si 
hubiese tenido ese viento de costado, su velocidad no le hubiese 
bastado p a ra  com pensar la  deriva.
E n  realidad, el a p a ra to  aéreo, de cualquier origen que sea, 
no tiene n ingún  in te rés  en p ro longar sus ru ta s  aéreas  sobre 
el A tlántico, que a sp ira  a  vencer. E s tá  todavía  demasiado ale­
jado  de esa victoria , aunque sea lim itándole únicam ente  al t r a n s ­
porte  de correos, p a ra  r e t r a s a r  vo lun ta riam en te  su m arch a  con 
escalas injustificadas. A tra v e sa rá  d irec tam ente  el A tlántico  o 
no ex is tirá . Que se escalonen estaciones de socorro sobre el re ­
corrido, que serían  a  la  vez observatorios o resgu ardo  de n á u ­
frag o s  del a ire  (u o tros), pero que no se instalen  inútiles oceanó- 
dromos (fábricas, avituallam ientos, hoteles) m ás nocivos que 
útiles y  que, seguram ente , t r a g a r ía n  u n a  can tidad  de dinero 
que no podría  soportarse.
Que se estudie el caso desde un aspecto práctico  o económico, 
el resu ltado  es igualm ente  negativo. A dem ás de no ex is tir  lu g a r  
de anc la je  verdadero  que se a d ap ta  a  las necesidades de los a p a ­
ra to s  aéreos, la utilización comercial de: éstos parece p re se n ta r  
a lgún  in te rés  económico sólo en el caso de hacer  la  t raves ía  
sin escalas. Digamos, de paso., que todo el que tiene a lgún  in te ­
rés en e s ta  cuestión desearía  ev ita r  el ju z g a r  un  proyecto b a ­
sándose únicam ente en unos dibujos o unos planos sin conocer 
lo ba s tan te  las cosas del m ar.
al conde de la Vaulx
del A ire pronunció el elocuente panegírico  del d ifunto , que mos­
t ró  siem pre su fe en el porven ir  de la  Aviación comercial.
RJ. L au ren t E ynac, m in is tro  del A ire, m an ife stan d o  el sen tim ien to  del Go­
b ierno  fran cés  en los fu n era les  del conde de la Vauljy
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“Su v ida— dijo— ten ía  u n a  un idad  de idea y  es taba  sostenida 
por una  fe inquebran tab le , fe  en el po rven ir  de la  locomoción 
aérea , de la  que vivió todos los p rim eros pasos, de la  que p re ­
senció cada  año sus conquistas, p a rt iendo  en c ruzada  él mismo 
an tes  que la  seguridad  perm itiese  t r a n s p o r ta r  pasa je ros , que­
riendo ig n o ra r  los peligros que su presencia  p a rec ía  a p a r ta r .
Dando un ejemplo de ju v en tud  y  de cualidades físicas ex­
cepcionales, cada  año, a  medida que la  red  in te rnac ional de Ae­
ro n áu tica  m ercan te  aum en taba , él ex tendía  el círculo de sus vi­
s ita s  en Aero Clubs nacionales. E n  1928, cam biando m ás de veinte 
veces de a p a ra to s  te r re s t re  e hidros, v isitó  todas las capita les 
europeas, utilizando siem pre las líneas nacionales a veces apenas 
ensayadas.
E l año pasado fué  el p r im er  pasa je ro  que v ia jó  de Toulouse 
a San tiago  de Chile sobre los aviones de u n a  línea f ran c esa ;  
visitó los Aero Clubs del B rasil, A rgen tina , U ru g u a y , P a ra g u a y  
y Chile.
P o r  todas p a r te s  fué recibido como la  m ayor personalidad 
ae ronáu tica  in te rnac ional;  podíamos e s ta r  a ltam en te  satisfechos 
al ver que este em bajador de t a n ta s  naciones fuese precisam ente  
un g ra n  francés.
H a b ía  conservado de su últim o v ia je  la  emoción de haber  
podido i r  en avión h a s ta  la  P a tag o n ia ,  que en su ju v en tu d  cono­
ció y  que pensaba  volver a ver t r a n s fo rm a d a ;  siem pre con a d ­
m iración h ab lab a  de los pilotos de las líneas francesas .
H ablando  de uno de ellos, con el que h ab ía  vivido momentos 
de an g u stia ,  decía: “ Si tuviese un  hijo, qu isiera  que fu e ra  
como él.”
E ste  año, como se hab ían  ab ie rto  nuevas líneas, extendió  sus 
v is itas  a Chile, al que llegó u n a  vez m ás en avión, en un tiem po 
de record ; pasó po r  Bolivia, P e rú ,  E cuador, Colombia, A m érica  
C en tra l,  Méjico, E s tado s  Unidos y  C anadá. C onservaré , como 
recuerdo  imperecedero, su c a r ta  del 18 de abril, e sc r i ta  en O taw a, 
su ú l t im a  c a r ta ,  llena de su v ia je  ta n  útil. V ia je  fan tá s t ic o  que 
exig ía  u n a  res is tenc ia  f ís ica  poco corrien te , y  del que soportaba  
la  f a t ig a  con u n a  e x tra ñ a  v ita lidad . Los que le v ieron desem ­
b a rc a r  en Le B ourge t el año pasado, sonrien te  y  siem pre dis­
puesto, llegando d irec tam ente  de D a k a r  en c u a re n ta  y  ocho ho­
ra s  de vuelo, día  y  noche sin p a ra r ,  conservan el recuerdo de 
es ta  so rp renden te  adap tac ión  de un hom bre a  un elemento, pues 
v e rd ad eram en te  el a ire  e ra  el elemento n a tu ra l  de E n r iq u e  de la 
V a u lx .”
Importancia de las fuerzas aéreas en las guerras futuras
L a Revista, de las Fuerzas Aéreas publica, sus opin iones sobre el papel re ­
servado a  la A viac ión  en las fu tu ra s  g u e rra s , y, g en e ra l y p a rticu la rm en te , 
sobre el a taq u e  aéreo  c o n tra  la población  c iv i l ; son, sobre todo, los técnicos 
ingleses e ita lianos los que se h an  ocupado de estas cuestiones.
L a  te o r ía  fra n c e sa  (m ariscal Foch) : “ Los a taq u es ejecutados en g ra n
escala pueden, p o r su efectos desm oralizan tes, c rea r  en el público u n  estado 
de ánim o que obligue a  los G obiernos a  ca p itu la r . Y  es de e s ta  fo rm a  p o r la 
que las fu e rzas  aé reas se rán  el a rm a  que decid irá  la su erte  de las g u e r ra s .” 
P u n to  de v is ta  inglés (feld m arisca l R obertson , je fe  del E stado  M ayor del 
E jé rc ito  inglés en 1917 y 18) : “ L a  g u e r ra  m o d ern a  invade cada vez m ás el 
dom inio de la  econom ía nacional. Se d irig e  cada vez m ás c o n tra  el in te r io r  
del f re n te  enem igo. E l an tig u o  p u n to  de vista, según el cual hacen  la  g u e rra  
ú n icam en te  las fuerzas te r re s tre s  y m arítim as  enem igas, tien e  que ser abolido. 
Los a taq u es d irig idos sobre los pu n to s  no m ilita rizad o s y  sobre la población 
te n d rá n  u n  papel m ucho m ás im p o rta n te  y se rán  u tilizados sobre u n a  escala, 
m ucho m ay o r que en la p asad a  g u e r ra  m undial... Los av iones sa ld rán  p a ra  el
a taq u e  algunos m inu tos después de la. d ec larac ión  de g u e rra , si no lo h ac e r
an tes .”
Coronel F u lle r : “ L as fu e rzas  aéreas son las m ás p o te n te s ; son las que 
pueden “sa l ta r” p o r encim a del E jé rc ito  y  la  A rm ad a, y  pueden a ta c a r  
en el in te r io r  de los fre n te s  todos los im p o rtan te s  objetivos.”
(L a  reform a de la guerra, p ág . 148 de la  segunda edición de 1923.)
“ Estoy convencido que la p ró x im a  g u e rra  v e rá  el a taq u e  de las g randes
poblaciones como L ondres p o r flotas aéreas. U n as  flotas de 500 aviones llevando 
500 bom bas cada uno ; bom bas de 10 lib ras, de u n  nuevo explosivo como la ip e r i­
ta , causando pérd idas que a lca n za rán  200.000 hom bres, y  en m edia h o ra  la pobla­
ción e s ta rá  en pleno pánico.
E l enem igo p o d rá  d ic ta r  condiciones, que se rán  acep tad as inm ed ia tam en te . 
L e esta  fo rm a , la g u e r ra  p o d rá  g an a rse  en c u a re n ta  y  ocho horas, sin  pérd ida  
n in g u n a  po r p a r te  del a tac an te .
L a  flota a,érea debe e s ta r  s iem pre  d isp u esta  p a r a  el a taque . E s la sola 
fu e rza  que puede e s ta r  m ovilizada p a ra  el a taq u e  en v e in ticu a tro  horas. Cual­
q u ie ra  que sea la im p o rtan c ia  de la acción  que te n g a  que d esa rro lla rse  de 
acuerdo con el E jé rc ito  o con la M arin a , la  flo ta  a é rea  debe e s ta r  siem pre 
d isp u esta  a  a c tu a r  sola.”
(Coronel Sykes, je fe  del E stado  M ayor del M in iste rio  del A ire , ag regado  
del m in is tro .) “ Los bom bardeos de d ía  y  noche se rán  ag ru p ad o s en  el m om ento 
de la dec la rac ió n  de g u e r ra  p a r a  in v ad ir el te r r ito r io  enem igo y  a ta c a r  los cen­
tro s  de población, las reg iones de m ovilización, los arsenales, los puerto s, las 
c a rre te ra s  es tra tég icas , los barcos y  el m a te r ia l de t ra n s p o r te  enem igo.” (La  
Aviación en tiempos de paz y de guerra, 1923, p ág . 100.)
O p in ió n  i ta l ia n a :  E n  I ta l ia  e ra  el g en e ra l D ouhet el p r in c ip a l abogado 
de la  im p o rtan c ia , en la g u e r ra  fu tu ra , del E jé rc ito  del a ire  sobre el de t ie r r a  
y m a r. Sus op in io n es son in te re san tes , aun q u e  p o r a h o ra  no se ap liquen  m ás 
que a  I ta l ia  y  todo lo m ás a  E u ro p a  O ccidental. E n  su libro El Estado Aéreo, 
y en sus num erosos a rtícu lo s  publicados en la  Revista Aeronáutica, establece 
los s ig u ien tes  p r in c ip io s :
1.° L a  g u e r ra  a é rea  conduce a  la v ic to ria  m ás rá p id a m en te  que la g u e r ra  
te r r e s tre  o m a.rítim a. E l p a ís  que tien e  la so b eran ía  del a ire  tien e  u n a  v e n ta ja  
enorm e p a r a  sus operaciones c o n tra  las fu e rza s  enem igas de m ar y  t i e r r a  y 
c o n tra  el in te r io r  de sus fren te s .
2.° P uesto  que la acción  del E jé rc ito  aéreo  decidirá! el resu ltado  de las 
g u e rra s  fu tu ra s , la atención debe concentrarse en ella. E l E jé rc ito  y  la  A rm ad a  
deben reo rg an iza rse , haciéndolos de m ás m ovilidad, m enos depend ien tes de 
sus bases y  de sus líneas de com unicación , puesto  que estas bases y  estas 
líneas son fác ilm en te  vu lnerab les p o r el ataque) aéreo.
3.° Los m étodos de la  g u e r ra  del p o rv e n ir  son b rev em en te  descrito s p o r el 
g en e ra l D ouhet en la fó rm u la  s ig u ien te : d efen sa  sobre t ie r ra ,  a taq u e  p o r el 
a ire ” ; “p recisando  p a r a  esto u n a  d is trib u c ió n  conven ien te  de las un id ad es” .
H a s ta  en  I ta l ia  las ideas del g en e ra l D ouhet tien en  m uchos d e trac to res , 
aun q u e  num erosas declaraciones, que em an an  de M ussolini y  o tro s  m iem bros 
del G obierno, hacen  su p o n er que las ideas de este g en e ra l no se a le jan  m ucho 
de la  o p in ió n  de los cen tros oficiales.
P u n to  de v is ta  a le m á n : “ Los h ab itan te s  de las poblaciones europeas, así 
como los de las ciudades de los E stados U nidos de A m érica , que h an  sido 
m im ados p o r la  civ ilización, son m uy sensibles a  los a taq u es aéreos. Todo lo 
necesario  p a r a  el v iv ir c o tid ia n o : víveres, ag u a , gas, ca lefaccción  (calefac­
ción c e n tra l, in s ta la d a  a  g ra n  d is tan c ia ) , etc... todoi les e s tá  p ro p o rc io n ad ^  
p o r u n a  o rg a n iz ac ió n  m uy ce n tra lizad a . S ería  fác il d e s tru ir  los cen tros poco n u ­
m erosos de ese sistem a y  p a ra liz a r , p o r consigu ien te , la v id a  de u n a  po ­
b lac ió n .” (R itte r, en la recop ilac ión  L uftflotten , págs. 523-524.) D esastres 
en ex trem o im p o rtan te s  se p o d rían  p ro d u c ir con u n  a taq u e  com binado (bom ­
b a s  explosivas y  bom bas q u ím ic as), pues “ la d efen sa  colectiva c o n tra  los g a ­
ses es m ás difícil de re a liz a r  sobre el p ap e l que en la  rea lid ad ” . (R itte r, p á ­
g in a  524.)
D espués de h ab la r de la  poca eficacia de los p roced im ien tos p o p u la re s  de 
p ro tecc ió n  p asiv a  de las ciudades, R itte r  llega a  e s ta  conclusión g e n e ra l:  “ en 
u n  p o rv e n ir cercano , la  p ro tecc ió n  a n tia é re a  qu ím ica  de las g ran d es  poblacio­
nes p re s e n ta rá  soluciones incom pletas que puede te n e r  m uy g rav es conse­
cuencias.”
H e aqu í como R itte r  resuelve el p rob lem a m ás com plejo, y  al m ism o tiem ­
po el m ás im p o r ta n te ; el p rob lem a es el s ig u ie n te : ¿ H ácese necesario  desde
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el p rin c ip io  de las hostilidades m an d a r todas las fuerzas aé reas p a ra  que 
sobrevuelen al in te rio r  del pa ís  enem igo, de m an era  de desm ora lizar y  a n u la r  
la  “vo lun tad  de vencer” de la población, o hay  que p erseg u ir u n  objetivo 
m ás m odesto que se ría  el de p re s ta r  ay u d a  a  las p ro p ias  fuerzas te r re s tre s  
y m a rítim as?  Si el nivel político y  m oral del enem igo no es m uy elevado, la  
s itu ac ió n  del G obierno no será  e s ta b le ; en ese caso el a taq u e  del in te r io r
del país está  indicadísim o. Si, al co n tra rio , el pueblo' e s tá  firm e y  leal, el 
Gobierno p o p u lar está  seguro  de e n c o n tra r  u n  apoyo, y en este caso u n a  e s tra ­
teg ia  aé rea  m ás m odesta e s ta rá  m ás a p ta  p a r a  a se g u ra r el éxito  definitivo. E n  
este caso, las fuerzas aé reas debón c o n trib u ir  prim ero! a  a n u la r  las fuerzas 
enem igas y  a  o cu p ar el te rr ito r io  en e m ig o ; después d ir ig irá n  sus golpes con­
t r a  el p rin c ip a l objetivo de resistenc ia  enem iga, c o n tra  la vo lun tad  del pueblo.
LOS S E R V IC IO S  PU B L IC O S
Monomotores y multimotores
P o r  F R A N C IS C O  C E R V E R A  
(Un observador te rre s tre )
Al fijarse  en el m ate r ia l  empleado por las d iversas Compa­
ñ ías  aé reas  de t ran sp o rte s ,  se com prueban las d iferen tes  te n ­
dencias, que no son desde luego h i ja s  de la casualidad, sino 
opiniones d ivergentes que tienden a a se g u ra r  lo principal en 
esa clase de explotación, es decir, la  seguridad.
L a elección del tipo de avión por las1 Com pañías de t r a n s ­
porte  se, suped ita  con frecuencia  a  la  clase de explotación a 
la  que p iensan  dedicarse; ta l  Com pañía, in te resada  en el t r á ­
fico postal y  de m ercancías, emplea aviones m onomotores; ta l  
o tra , especializada en el t ra n s p o r te  de pasaje ros , u tiliza  en sus 
líneas únicam ente  m ultim otores. Aceptando como sín tom a dé 
p rudencia  la  utilización de m ultim otores en las líneas de p a sa ­
jeros, p a rece r ía  dem ostra r  qué estos a p a ra to s  son m ás segu­
ros, y, sin embargo, no es es ta  la realidad.
Los m otores de Aviación son por ah o ra  m áquinas de p re ­
cisión y de poca duración ; los constructores aq u ila tan  los me­
ta les  p a ra  obtener el m enor peso, y  como el peso es la  función 
de la  duración, é s ta  es re la tiv am en te  corta , pues no se puede 
l lam ar  la rg a  vida a  unos cuantos cientos de horas.
Las Com pañías de Aviación enca rgadas  de servicios pú­
blicos deben v ig ila r  con escrupulosidad la  breve v ida  de los mo­
tores, no esperando estén agotados p a ra  reem plazarlos; esto 
puede hacerlo  con m ás frecuencia  y  con menos m ate r ia l  la  que 
emplee! aviones monomotores.
E l v ia je ro  aéreo, en general p ro fano  en la m a te r ia ,  acep ta  
con m ás confianza un puesto en un avión con t re s  o cua tro  mo­
tores que u n a  p laza  en un a p a ra to  m onom otor; an te»  de sa l ir  
quiere ver muchos m otores en m archa , pues tiene entendido que 
en los a p a ra to s  m ultim otores, aunque se p a ren  varios  de ellos, 
con uno que queda b a s ta ;  idea e rrónea  que la poca escrupulosa 
publicidad de c ie rtas  Casas construc to ras  ha  hecho nacer.
Hoy en el m ercado aeronáutico  no existe n ingún  a p a ra to  
comercial m ultim otor capaz de te rm in a r  un recorrido fijado 
an tic ipadam en te  cuando tiene un m otor parado , y  menos cuan ­
do esto le ocurre  a  dos; las p ruebas  que rea lizan  las C asas cons­
t ru c to ra s ,  y  que sirven  p a ra  hacer  u n a  vergonzosa publicidad, 
nunca  se hacen con la  c a rg a  completa, y  en cambio siem pre se 
hacen  con a p a ra to s  nuevos, cuyo reg la je  esm eradísim o no se 
en cu en tra  en n ingún  a p a ra to  comercial después de to ta l iz a r  
cierto  núm ero  de ho ras  de vuelo y que h ay a  perm anecido a la 
intem perie.
E l m ultim otor, y  en esto estam os todos de acuerdo, puede 
en caso de panne de un  m otor p ro lon gar  su vuelo de descenso;
pero esto es, a  mi m odesta  m an e ra  de ver, un peligro m ás que 
u n a  v en ta ja . E n  c ie r ta  ocasión, efectuando un v ia je  en un t r i ­
motor, tuve ocasión de com probar el perju icio  que puede cau­
s a r  e s ta  peligrosa v e n ta ja  de a la rg a r  el descenso; el avión en 
el que iba como pasa je ro  se hallaba, cuando se pa ró  el motor 
centra l, a  una  a l tu ra  suficiente p a ra  que el piloto hubiese bus­
cado con toda tranqu ilidad  un campo propicio p a ra  el a te r r i ­
za je ;  no lo hizo porque estaba  convencido que podría  prolon­
g a r  su  vuelo h a s ta  a lcanzar  un te rreno  perfec to ; m ien tra s  t a n ­
to, el avión seguía  perdiendo a l tu ra ,  y  cuando el piloto se dió 
cuen ta  de que su situación se hacía  cada  vez m ás difícil y 
peligrosa, escogió un campo mucho peor y  m ás reducido que 
g ra n  can tidad  de los que hab ía  dejado p asa r ,  a te rrizando . G ra ­
cias a  sus excepcionales cualidades de piloto salimos ilesos to ­
dos los que ocupábamos el a p a ra to ,  pero destrozó el t ren  de 
a te r r iz a je  en el a rroyo  que serv ía  de límite.
E l piloto del m onomotor sabe que cuando se le p a ra  el mo­
to r  no le queda m ás remedio que a te r r iz a r ,  y  decide inm edia­
tam en te  cuál se rá  el campo que u t i l i z a r á ; si está  alto, las 
vue ltas  que p a ra  perder  a l tu ra  da  sobre el te r ren o  escogido le 
perm iten  reconocer el sentido y la  fu erza  del viento, cosas muy 
útiles en esos casos. Adem ás, como¡ el tam año  de los aviones 
es tá  en relación d irec ta  con el peso que t ra n s p o r ta n ,  y  que 
siempre, a  potencia igual, pesan m ás t re s  m otores que uno, re ­
su lta , como consecuencia, que p a ra  la  m ism a potencia motriz 
el m onomotor se rá  m ás reducido que el m ultim otor, siendo, por 
tan to , m ás m anejable, fac to r  im portan tís im o  cuando se t r a t a  
de hacer  un a te r r iz a je  fu e ra  de un aeródromo.
E s ta  v e n ta ja  de la  m anejab ilidad  perm ite , adem ás, el vuelo 
con peor tiempo, pues en caso de te n e r  que vo lar  bajo  se sa lva­
r á n  m ejor los obstáculos con un a p a ra to  de fácil m anejo  que 
con un a p a ra to  pesado y lento en sus movimientos.
Desde el punto  de v is ta  comercial, el m ultim otor, siendo de 
m ayor  consumo y necesitando p a ra  recam bio m ás motores, es 
m ás costoso y no puede ten e r  la  aceptación del a p a ra to  mono- 
m otor p a ra  servicios regu la res  en que el precio kilométrico 
tiene por fuerza  que se r  reducido.
Hemos t ra ta d o  de aviones monomotores, t r im o to res  o c u a tr i ­
m otores; los m ultim otores de tipo “ Do. X ” no han  hecho todavía  
las p ruebas comerciales suficientes p a ra  poderlos ju zg a r ,  aunque 
se) puede, desde luego, a se g u ra r  que al a u m e n ta r  el núm ero de 
m otores aum en tan  tam bién  las probabilidades de paro , y  a u n ­
que en esos a p a ra to s  el funcionam ien to  de uno o dos m otores
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menos no tiene trascendenc ias  peligrosas, siem pre se rá  un peso 
inútil tran sp o rtad o , peso que reduce el coeficiente comercial, 
único que en e s ta  clase de a p a ra to s  in teresa .
E n tre  o tra s  m uchas consideraciones técnicas y  comerciales, 
éstas son las suficientes p a r a  explicar la  tendencia  que hoy p re ­
domina, que es la  del empleo del monomotor.
N ota .— El piloto Mermoz acaba  de a t r a v e s a r  el A tlán tico  
con un  monomotor. E s ta  es u n a  p rueba  definitiva de la  eficacia 
de los a p a ra to s  monomotores, pues la  reg u la r id a d  del v ia je , en 
la que se empleó únicam ente  el 60 por 100 de la  potencia  del 
m otor, ofrece las g a ra n t ía s  suficientes p a ra  concep tuar este tipo 
de a p a ra to  como el m ás propicio p a ra  servicio ráp ido  y regu la r .
Al estilo de Julio Verne
¡Camino de la Luna!
E n  el anfitea tro  de la  Sorbona, en P a r ís ,  h a  dado u n a  in te ­
resan te  conferencia el Sr. Roberto E sn a u l t  Pelterie , versando 
sobre un v ia je  aéreo a  la Luna, que si creemos al presidente  de 
la Sociedad de Sabios e Inventores  de F ra n c ia  se r ía  de próxim a 
realización.
Roberto E sn a u l t  Pelterie , un convencido y un apóstol de la 
“a s t ro n á u t ic a ” , p a ra  el progreso  de la  cual fundó  un  prem io que 
fué conferido en 1928 al sabio p ro feso r  a lem án  Oberth, en una  
conferencia c la ra  e i lu s tra d a  dem ostró las posibilidades de la 
“a s t ro n á u t ic a ” , de las realizaciones de “ a s t ro n a v e s” y  de la 
circulación p rác tica , ida y vuelta, de estos obús in te rp lane ta r io s ,  
empleando cohetes propulsivos prim ero , y  después, ta l  vez, u til i­
zando la  energ ía  de los átomos.
El cohete contiene u n a  proporción de combustible suficiente 
p a ra  su expulsión hacia  el infinito.
La velocidad inicial necesaria  se r ía  de 11.180 m etros por se­
gundo, que le p e rm it i r ía  a t r a v e s a r  la  zona de a tracción  t e r r á ­
quea.
Parece  que estam os en el reino de la  fan ta s ía .  Pero  el con­
ferenc ian te  nos a seg u ra  que lo que ay e r  p a rec ía  u n a  locura  es 
hoy una  posibilidad, y  que un d ía  podremos ve r  la  realización.
Claro es que el trayec to  de la  T ie r ra  a  la  L u n a  (384.000 k i­
lómetros, que ta l  vez un día  puedan  e fec tua rse  en t re s  mil cua- 
cientos veintisiete  minutos) no se rea l iz a rá  sin a lgunos d is tu r ­
bios fisiológicos p a ra  el v ia je ro  que se h a l la ra  fu e ra  del campo 
de a tracción . Pero  el Sr. E sn a u l t  Pe lte r ie  estim a que no se irá  
del p r im e r  golpe a  la L u n a ;  que se vo lará  cada  vez m ás alto,
con velocidades h a s ta  a h o ra  insospechadas; que se procederá  
por saltos c a d a  vez m ayores, y  que n uestro  o rgan ism o de e s ta  
fo rm a  se p re p a ra  p a ra  los esfuerzos que necesite soporta r.
Sin em bargo, no b a s ta  con s a l i r ;  hay  que l leg a r  y  no e s t re ­
lla rse  co n tra  la  L una  al tocarla .
E s  lo que, sin duda a lg una , se p roducir ía  si se utilizase  el 
célebre cañón de Ju lio  Verne, en el cual los p a sa je ro s  se rían  
reducidos a  papilla.
P a r a  su b sa n a r  este inconveniente... cap ita l,  es indispensable 
que, a  u n  momento dado, el cohete se vuelva en el espacio; pero 
¿cómo va  a  d a r  la  vue lta  sin punto  de apoyo? El Sr. E sn a u lt  
Pe lte r ie  estim a que esto es pe rfec tam en te  posible.
L a  c h a r la  fué seguida de la  proyección de un film de u n a  im ­
p res ion an te  realización: el p r im e r  v ia je  de la  T ie r ra  a  la  L una  
en a s tro n av e — un obús— siguiendo las indicaciones técnicas y 
científicas del p ro feso r Oberth.
¿Qué verem os en la  L u na?  L la n u ra s  inm ensas, circos de 
m o n ta ñ as ;  luz so lar v igorosísim a; som bras de u n a  in tensidad  
desconocida sobre la  T ie r ra ;  suelo de la v a ;  cielo obscuro, p rodi­
g iosam ente  lleno de e s tre l la s ;  p en u m b ra  c la ra  que procede de 
la  T ie r r a ;  n ad a  de a g u a ;  y, como no h ay  a tm ó sfe ra ,  los v ia je ro s  
deberán  em plear  a p a ra to s  especiales, que se rán  p a ra  ellos lo que 
es el t r a j e  de lu jo  p a ra  los exploradores subm arinos.
T am bién  se nos m ostró  lo que se r ía  el Sol y  nuestro  p lan e ta  
visto desde la  Luna.
Toda e s ta  documentación fo tográfica  es la  obra  del a s tró n o ­
mo R udeaux , g ra n  exp lo rador del Infinito.
¿ P a r a  cuándo el p r im e r  v ia je  aéreo in te rp la n e ta r io  im ag i­
nado en la  seductora  ch a r la  del Sr. E s n a u l t  P e lte r ie?
De la „Gaceta“
Autorizaciones para instalaciones en el nuevo aeropuerto de 
Madrid
L a Gaceta) del 15 de ab ril pub lica  las s igu ien tes Reales ó rd en es:
N ú m . 16$
Excm o. S r . : V isto  el in fo rm e  em itido p o r la  J u n ta  del A ero p u erto  de 
M adrid, y  de acuerdo  con la  D irección  G eneral de N avegac ión  y T ra n sp o r­
tes A éreos, y  con el Consejo S u p erio r de A e ro n áu tica ,
S. M. el Rey (q. D. g .) se h a  d ignado  d isp o n er se acceda a  la  solicitud 
de la  C om pañía  E sp añ o la  de A v iac ión  en p e tic ió n  de au to rizac ió n  p a r a  h a ­
cer in sta lac io n es  en  el A e ro p u e rto  de M adrid , sito  en B ara ja s , b a jo  las con­
diciones s ig u ie n te s :
1.a E l p recio1 del canon  an u a l po r ocupación  de te rre n o s  se rá  el de 0,20 
pese tas p o r m etro  cuadrado  ocupado, p ag ad e ro  a  la  J u n ta  del A e ro p u erto  
de M ad rid  p o r tr im e s tre s  adelan tados.
2.a L a  au to rizac ió n  de ocupación  de te rre n o s  en  el A ero p u erto  d e  M adrid  
y  de edificación e in s ta lac ió n  en los m ism os es concedida, p o r u n  p lazo  de 
diez; años, p ro rro g ab le  tá c ita m e n te  p o r años com pletos h a s ta  el m áxim o de 
v e in te  años, tiem p o  en el que las construcciones & in sta laciones re v e r t i rá n  a 
la J u n ta  del A ero p u erto  en  n u d a  p rop ied ad , pud iendo  ésta , según  acu erd e  en ­
tonces, o to rg a r  o n e g a r  o c o n tra ta r  en o tra s  condiciones el u su fru c to  de las 
m ism as a  esa E m p resa  o sus sucedáneos.
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3.a Si la J u n ta  del Aeropuerto! estim ase en a lgún  caso, an te s  de te rm i­
n a r  el plazo de concesión de ^os diez p rim eros años, que necesitaba el te r r e ­
no ocupado p o r esa Em presa, o las edificaciones e insta laciones que ella h u ­
b ie ra  establecido en el m ism o, será  den u n c iad a  la concesión con u n a  a n te la ­
ción de u n  año, y la  E m p resa  indem nizada p o r la J u n ta  del A eropuerto '. 
Si cuando la J u n ta  del A e ro p u erto  estim ase n ecesaria  la  suspensión  de la 
concesión h u b ieran  tra n sc u rr id o  los diez p rim ero s años, no se rá  entonces 
precisa " u n a  an te lac ió n  su p e rio r a  cu a tro  m eses en el aviso escrito  de la 
suspensión  de la  concesión y la indem nizac ión  co rrespond ien te  que perciba  
la E m p resa  v a r ia rá  tam bién  con arreg lo  a  la condición que sigue.
4.a P a ra  f ija r  la  indem niza,ción que en cada caso h u b ie ra  lu g a r se d e te r­
m in a rá  en el m om ento dé  conclu ir la  ejecución  de cada edificación o in s ta ­
lación el valo r real de coste de la m ism a, p o r acuerdo en tre  la J u n ta  del Ae- 
ropuertoi y la E m presa , decidiendo como te rce ro  en  d iscord ia la  D irección 
G eneral de N avegación  y T ran sp o rte s  Aéreos.
E l 65 p o r 100 del v a lo r de coste se co n sid erará  am ortizado  en el, p lazo 
de diez años, y el 35 p o r 100 en los diez años restan tes . De¡ este modo, si la 
suspensión  de la  concesión se h ic ie ra  an tes  dei los! diez p rim eros años, la in ­
dem nización  se ría  el valo r de coste estipulado, dism inuido a  ra zó n  de un  6 
p o r 100 del to ta l im p o rte  p o r  cada año tran sc u rrid o . Si la  suspensión  de 
concesión se h ic ie ra  después de los diez p rim eros años, h a b rá  que d e te rm in a r 
la indem nizac ión  deduciendo del v a lo r to ta l de coste estipu lado  ; eli 65 p o r 100 
y del 35 p o r 100 re s ta n te  deduciendo u n  3 %  p o r 100 del to ta l del; valo r es­
tipu lado  como valo r de coste p o r cada año  tran sc u rr id o  de  los que excedan 
de los diez prim eros.
5.a El concesionario quedará  obligado, an te s  de com enzar a  u tiliz a r  la, 
concesión, a  p re se n ta r  a  1«) ap ro b ació n  de la D irección G eneral de  N av eg a­
ción! y T ra n sp o rte s  A éreos el p royecto  de las construcciones e instalaciones 
que se p ro p o n g a  estab lecer acopladas a  la d istribución  g en e ra l del proyecto 
ap robado  p a ra  el A ero p u erto  de M adrid , de modo que su estilo! y con jun to  
esté en a rm o n ía  con el proyecto del A eropuerto , no pudiendo' com enzar la 
in s ta lac ió n  h a s ta  que h ay a  recaído la  ^p ro b ació n  al p royecto  p resen tado .
6.a L a  concesión p resen te  es hecha p a ra  los fines que en  su in s tan c ia  so­
lic ita  la C om pañía Española* de A viación , como so n : p rá c tic a  de deportes 
aéreos, bautism os del a ire , paseos y circu itos aéreos, v ia jes especiales p a ra  
destinos no serv idos p o r líneas reg u la res  e incluso p a r a  la enseñanza  de 
p ilo to s ; pero  en  lo que a  esta  enseñanza  se refiere h a  de su je ta rse  esa E m ­
presa, a  las s igu ien tes lim itac iones:
a) Que los vuelos de enseñanza  se e fec tu a rán  fu e ra  de las p is tas  que en 
el A e ro p u erto  de M adrid, se establezcan, y  en  la zona! y  hora,s que p o r el 
je fe  del A ero p u erto  se le señale.
b) Q ue el; núm ero  de alum nos no sea su p erio r a  quince.
c) Que la  E scuela de p ilo ta je  que esta  E m p resa  establezca en  el A ero­
p u erto  de M adrid  no dé enseñanza  en  ella a  los alum nos subvencionados p o r 
las A ero n áu ticas  m ilita r  y naval.
7 .a L a  p resen te  concesión se hace p a r a  o cu p a r el h a n g a r  su r  del proyecto  
aprobado  y  p rem iado  en p rim e r lujgar en  el concurso de proyectos p a r a  el 
A ero p u erto  de M adrid, y la  zona que se seña la como cam po de vuelo p a ra  
fines de en señ an za  es la zona del ae ro p u erto  s itu ad a  a l sudeste de dicho 
h an g a r.
De R eal orden  lo digo a V. S. p a ra  su conocim iento y dem ás efectos.
Dios g u ard e  a  V. E. m uchos años. M adrid , 14 de ab ril de 1930.—Betrenguer.
Señor d irec to r gen era l de N avegac ión  y  T ra n sp o rte s  A éreos.
* * >:«
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Excm o. S r . : V isto  el in fo rm e em itido p o r la  J u n ta  del A eropuerto  de
M adrid , y  de acuerdo con la D irección  G eneral de N avegac ión  y  T ra n sp o r­
tes) Aéreos,
S. M. el Rey (q. D. g.) se h a  d ignado d isp o n er se acceda a  la so licitud 
de C onstrucciones A ero n áu ticas, S. A., en p e tic ión  de au to rizac ió n  p a ra  hacer- 
insta laciones en  el A eropuerto  de M adrid , sito  en  B ara ja s , bajo  las condicio­
nes s ig u ie n te s :
1.a E l p recio  del canon  an u a l p o r ocupación  de te r re n o  se rá  el de 0,20 
pesetas p o r m etro  cuadrado  ocupado, p ag ad ero  a  la Ju n ta , del A eropuerto  de 
M adrid  p o r tr im e s tre s  adelan tados.
2.a L a  au to rizac ió n  de ocupación  de te rre n o s  en el A eropuerto  de M adrid  
y de edificación e in s ta lac ió n  en  los m ism os es concedida p o r u n  plazo de 
diez años, p ro rro g ab le  tá c ita m e n te  p o r años com pletos h a s ta  el m áxim o de 
ve in te  años, tiem po en el que las construcciones e insta laciones re v e rtirá n  a
la J u n ta  del A eropuerto  en nu d a  prop iedad , pudiendo ésta, según acuerdo 
entonces, o to rg a r o n e g a r  o c o n tra ta r  en o tra s  condiciones el u su fru c to  de 
las m ism as a  esa E m p resa  o a sus sucedáneos.
3 .a Si la J u n ta  del A eropuerto  estim ase en  algún  caso, an te s  de te rm in a r  
el plazo de concesión de los diez p rim ero s años, que necesitaba  el te rren o  
ocupado p o r esa. E m p resa  o las edificaciones e insta laciones que ella h u b ie ra  
establecido en el m ismo, seráf den u n c iad a  la concesión con u n a  an te lac ió n  de 
u n  año, y la  E m p resa  indem nizada  p o r la J u n ta  del A eropuerto . Si cuando 
la J u n ta  del A ero p u erto  estim ase  n ecesaria  la suspensión  de la concesión h u ­
biera,n tran sc u rrid o  los diez p rim eros años, no se rá  entonces p rec isa  u n a  a n ­
te lac ión  superio r a  cua tro  meses en  el aviso escrito  de la suspensión! de la 
concesión, y  la indem nizac ión  co rrespond ien te  que p erc ib a  la E m p resa  va­
r ia r á  tam b ién  con arreg lo  a  la condición, que sigue.
4 .a P a r a  f ija r  la indem nizac ión  que en cada caso h u b ie ra  lu g a r se d e ter­
m in a rá  en el m om ento de conclu ir la ejecución  de cada edificación o in s ta ­
lación el valo r real de coste de la m ism a, p o r acuerdo e n tre  la J u n ta  del 
A eropuerto1 y  la Empresa,, decidiendo como te rce ro  en d iscord ia  la  D irección 
G eneral de N avegación  y T ra n sp o rte s  Aéreos.
E l 65 p o r 100 del valo r de coste se co n sid erará  am ortizado  en u n  plazo de 
diez años, y  el 35 p o r 100 en los* diez años restan tes .
De este modo, si la suspensión  de la concesión si h ic iera  an tes  do los diez 
p rim eros años, la indem nización  se ría  el valo r de coste estipulado, dism inuido 
a razón  do un  6 %  p o r 100 del to ta l im p o rte  p o r cada año  tran scu rrid o .
Si la  suspensión  de concesión se h ic ie ra  después de] los diez prim eros 
años, h ab rá  que d e te rm in a r la indem nizac ión  deduciendo del valor to ta l de 
coste estipulado el 65 p o r 100, y del 35 p o r 100 resta,nte deduciendo u n  3 % 
po r 100 del to ta l del valo r estipu lado  como valo r de coste p o r cada año 
tran sc u rrid o  de los que excedan de los diez prim eros.
5.a El concesionario q u ed a rá  obligado, an tes  de com enzar a  u tiliz a r  la 
concesión, a  presentair a  la  ap ro b ació n  de la D irección G eneral el proyecto 
de las construcciones e insta laciones que se p ro p o n g a  estab lecer acopladas 
a  la d istribución  g en era l del proyecto aprobado p a ra  el A eropuerto  de M a­
drid , de modo) que su estilo y con jun to  esté en a rm o n ía  con el p royecto  del 
A eropuerto .
N o po d rá  com enzar la in s ta lac ió n  h a s ta  que no h ay a  recaído la ap robación  
al p royecto  presentado.
De Real orden) lo digo a  V . E . p a r a  su conocim iento y  dem ás efectos. 
Dios g u ard e  a  V. E. m uchos años- M adrid, 14 de ab ril de 1930.— Berengucr.
S eñor d irec to r (general de N avegación  y  T ra n sp o rte s  Aéreos.
* * *
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lim o. S r . : V isto el in fo rm e em itido p o r la J u n ta  del A ero p u erto  de
M adrid, y  de acuerdo) con la D irección G eneral de N avegación  y  T ran sp o rte s  
Aéreos,
S. M. el Rey (q. D. g.) se h a  d ignado  d isponer se acceda a la  solicitud 
de la C oncesionaria de L íneas A éreas Subvencionadas, Sociedad A n ó n im a 
(C. L. A. S. S. A .), en( p e tic ión  de au to rizac ió n  p a ra  h acer in sta laciones 
en el A eropuerto  de M eadrid, sito en B ara ja s , bajo  las condiciones s ig u ie n te s :
1.a E l p recio  del canon an u a l p o r ocupación  de te r re n o  se rá  el de 0,20 
pesetas p o r m etro  cuadrado  ocupado, p ag ad ero  a  la  Ju n ta i del A ero p u erto  de 
M adrid  p o r  tr im es tre s  adelantados.
2 .a L a  au to rizac ió n  de ocupación  de te rren o s  en el A ero p u erto  de M adrid  
y  de edificación e in s ta lac ió n  ern los m ism os es concedida p o r u n  plazo de 
diez años, p ro rro g ab le  tá c itam en te  p o r años com pletos h a s ta  el m áxim o de 
v e in te  años, tiem po en el que las construcciones e insta laciones re v e rtirá n  a 
la  J u n ta  del A ero p u erto  en n u d a  p rop iedad , pudiendo ésta, según acuerdo 
entonces, o to rg a r o nega,r o c o n tra ta r  en  o tra s  condiciones el u su fru c to  de 
las m ism as a  esa E m p resa  o a  sus sucedáneos.
3.a Si la J u n ta  del A ero p u erto  estim ase en  algún  caso, an te s  de te rm in a r  
el plazo de concesión de los diez p rim ero s años, que necesitab a  el te rre n o  
ocupado p o r esa E m p resa  o las edificaciones e insta laciones que ella h u b iera  
establecido en el mismo, se rá  d en u n c iad a  la concesión con u n a  an te lac ió n  de 
u n  año, y  la E m p resa  indem n izad a  p o r la J u n ta  del A eropuerto . Si cuando 
la J u n ta  del A eropuerto; estim ase n ecesaria  la suspensión  de la concesión h u ­
b ieran ' tran sc u rr id o  los diez p rim ero s años, no se rá  entonces p rec isa  u n a  a n ­
te lac ió n  su p erio r a  cu a tro  meses en  el aviso escrito  de la suspensión  de/. la  
concesión, y  la  indem nizac ión  co rrespond ien te  que p erc ib a  la  E m p resa  v a ­
r ia r á  tam b ién  con a rreg lo  a  la  condición que sigue.
4.a P a ra ' f i ja r  la  indem niza,ción que en  cada caso h u b ie ra  lu g a r se deter-
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m in a rá  en el m om ento de concluir la  ejecución  de cada edificación o in s ta ­
lación  el v a lo r real de coste de la  m ism a, p o r acuerdo e n tre  la  J u n ta  del 
A eropuerto  y la Em presa,, decidiendo como te rce ro  en  d iscord ia  la  D irección 
G eneral de N avegación  y  T ra n sp o rte s  A éreos.
E l 65 p o r 100 del valo r de coste se co n sid erará  am ortizado  en u n  plazo de
diez años, y  el 35 po r 100 en los diez años restan tes .
De este modo, si la  suspensión  de la concesión si h ic ie ra  an te s  dei los diez 
p rim ero s años, la indem nizac ión  se ría  el valo r de coste estipu lado , dism inuido 
a  razón  do un  6 %  p o r 100 del to ta l im p o rte  p o r cada año  tra n sc u rrid o .
Si la  suspensión  de concesión se h ic ie ra  después do los diez p rim ero s 
años, h ab rá  que d e te rm in a r  la indem nizac ión  deduciendo del valo r to ta l de 
coste estipu lado  el 65 po r 100, y del 35 p o r  100 re s ta n te  deduciendo u n  3 % 
p o r 100 del to ta l del valo r estipu lado  como valo r de coste p o r cada año 
tran sc u rr id o  de los que excedan de los diez p rim eros.
5.a E l concesionario  q u ed a rá  obligado, an te s  de com enzar a  u ti liz a r  la 
concesión, a  presenta,r a  la  ap ro b ac ió n  de la  D irección  G eneral el proyecto 
de las construcciones e insta laciones que se p ro p o n g a  estab lecer acopladas 
a  la d istribución  g en e ra l del proyecto aprobado p a ra  el A eropuerto  de M a­
drid , de modo que su» estilo y  conjunto, esté  en arm onía; con el p royecto  del
A eropuerto .
No po d rá  comenza,r la in s ta lac ió n  h a s ta  que no h ay a  recaído la ap robación  
al p royecto  presen tado .
De R eal o rden  lo digo a  V. E . p a r a  su conocim iento y  dem ás efectos.
Dios g u ard e  a  V. E . m uchos años. M adrid, 14 de ab ril de 1930.— Berenguer.
Señor d irec to r ¡general de N avegación  y T ra n sp o rte s  Aéreos.
*  *  *
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Excm o. S r . : V isto el in fo rm e em itido  p o r la J u n ta  del A ero p u erto  de
M adrid , y  de acuerdo con la D irección  G eneral de N avegac ión  y  T ran sp o rte s
Aéreos,
S. M. el Rey (q. D. g.) se h a  d ignado d isp o n er se acceda a  la» solicitud 
de la C om pañía E sp añ o la  de T rab a jo s  F o to g ram étrico s  Aéreos, S. A ., en pe­
tic ió n  de au to riz ac ió n  p a r a  h a c e r  insta laciones en  el A e ro p u erto  de M adrid, 
sito  en B ara ja s , bajo  las condiciones s ig u ie n te s :
1.a E l p recio  del canon  an u a l p o r ocupación  de te r re n o  se rá  el de 0,20 
pesetas p o r m etro  cuadrado  ocupado, p ag ad ero  a  la J u n ta  del A ero p u erto  de 
M adrid  p o r tr im es tre s  adelan tados.
2.a L a  au to rizac ió n  de ocupación  de te rren o s  en el A ero p u erto  de M adrid
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y de edificación e in s ta lac ió n  en; los m ism os es concedida p o r  u n  plazo de 
diez años, p ro rro g ab le  tá c ita m e n te  p o r  años com pletos h a s ta  el m áx im o de 
v e in te  años, tiem po  en el que , las construcciones e in sta laciones re v e r tirá n  a 
la J u n ta  del A e ro p u erto  en  n u d a  p rop ied ad , pudiendo  ésta , según  acuerdo  
en tonces, o to rg a r  o n e g a r  o c o n tra ta r  en  o tra s  condiciones el u su fru c to  de 
las m ism as a  esa E m p resa  o a  sus sucedáneos.
3.a Si la  J u n ta  del A ero p u erto  estim ase en  a lg ú n  caso, an te s  de  te rm in a r  
el plazo de concesión de los diez p rim ero s años, que necesitab a  el te r re n o  
ocupado p o r esa  E m p resa  o las edificaciones e in sta lac io n es que ella h u b ie ra  
establecido en  el m ismo, será, d en u n c iad a  la concesión con u n a  an te lac ió n  de 
u n  año , y  la  E m p resa  in d em n izad a  p o r la J u n ta  del A ero p u erto . Si cuando 
la J u n ta  del A ero p u erto  estim ase n ecesaria  la  suspensión  de la  concesión h u ­
b ie ran  tra n sc u rr id o  los diez p rim ero s años, no se rá  en tonces p re c isa  u n a  a n ­
te lac ió n  su p erio r a  cu a tro  m eses en  el aviso escrito  d e  la  su sp en sió n  de  la 
concesión, y  la indem nizac ión  co rrespond ien te  que p erc ib a  la  E m p resa  vat- 
r i a r á  tam b ién  con. a rreg lo  a  la  condición  q u e  sigue.
4.a P a r a  f i ja r  la  indem nizac ión  que en  cada caso h u b ie ra  lu g a r  se d e te r­
m in a rá  en  el m om ento de conclu ir la  e jecución  de cada edificación o in s ta ­
lac ión  el v a lo r rea l de coste de la  m ism a, p o r acuerdo  e n tre  la  J u n ta  del 
A e ro p u erto  y  la E m presa , decidiendo como te rce ro  en  d isco rd ia  la  D irección 
G eneral de N avegac ión  y  T ra n sp o rte s  A éreos.
E l 65 p o r 100 del v a lo r de coste se co n sid era rá  am ortizado  en u n  plazo de 
diez años, y  el 35 p o r 100 en los diez años re s tan te s .
De este modo, si la  suspensión  de la  concesión si h ic ie ra  an te s  de  los diez 
p rim ero s años, la  indem nizac ión  se ría  el valo r de coste estipu lado , d ism inuido 
a  ra z ó n  de¡ u n  6 %  p o r 100 del to ta l  im p o rte  p o r cada año tra n sc u rr id o .
Si la suspensión  de concesión se h ic ie ra  después de los diez p rim eros 
años, h a b rá  que d e te rm in a r  la  indem nizac ión  deduciendo! del v a lo r to ta l de 
coste estipu lado  el 65 p o r 100, y  del 35 p o r 100 re s ta n te  deduciendo u n  3 x/¡ 
p o r 100 del to ta l del v a lo r estipu lado  como v a lo r de coste p o r cad a  año 
tra n sc u rr id o  de los que excedan de los diez p rim eros.
5.a E l concesionario  q u ed a rá  obligado, an te s  de com enzar a  u ti liz a r  la 
concesión, a  p resen tan  a  la  ap ro b ac ió n  de la D irección  G eneral el p royecto  
de las construcciones e in sta lac io n es que se p ro p o n g a  estab lecer acop ladas 
a  la d is trib u c ió n  g en e ra l del p royecto  aprobado  p a r a  e^ A e ro p u erto  de M a­
drid , de modos que su estilo y co n ju n to  esté en a rm o n ía  con el p royecto  del 
A eropuerto .
No p o d rá  com enzar la in s ta lac ió n  h a s ta  que no h ay a  recaído la ap ro b ac ió n  
al p royecto  p resen tado .
De R eal o rden  lo digo a  V. E . p a ra  su conocim iento  y  dem ás efectos. 
Dios g u ard e  a  V. E . m uchos años. M adrid , 14 de ab ril de 1930.— Berenguer.
S eñor d irec to r ¡general de N avegación  y  T ransportes! A éreos.
L a 1.a y  la M ejor M arca d e l M u n d o  ILntero
L’A\/ioi)ii)£
E S T Á N  Y A  C O N S A O  R A DOS
^  ^  y * *
están empleados en el 98 °/0 de los aviones mundiales y baten todas las marcas mundiales
DREYFUS FRES,50, du Bois -
Dir. tel.s Avionine Clichy-La Garenne - Código* AZ francés - Xel.: Marcadet 38-02, 38-03, 38-04
ESPAÑA
Aviadoras in g lesas en  Barcelona
P roceden tes de T án g e r, Sevilla y  M adrid, llegaron a  B arcelona dos aviones 
ligeros “M oth” , en los que ven ían , en v ia je  de p lacer, ilustres tu r is ta s  ing le­
ses. T rip u lab a n  u n o  de los a p a ra to s  la fam osa av iad o ra  m iss Spooner— célebre 
en todo el M undo p o r su m em orable vuelo tra n sa fr ic a n o  y o tros de no  m enos 
im p o rtan c ia—y m iss B etty  M illet, y  ocupaban  el o tro  m iss D ian a  Guest, h ija  
del ex m in is tro  del A ire  inglés, y  M r. R ich a rd  F indlay .
Los proyectos d e l alférez Navamuel
E l a lfé rez  D. Eloy F ern án d ez  N avam uel v a  a  re a liza r u n  v ia je  de p ro p a ­
ganda. po r A m érica  y en breve em b arcará  en  S an tan d e r con rum bo a  L a  
H ab an a . ,
E n  la cap ita l de Cuba ag u a rd a  al a lfé rez  N avam uel u n a  av io n e ta  cons­
tru id a  en N u ev a  Y ork , con la cual dicho piloto se propone volar p o r A m é­
rica .
E l it in e ra r io  será  el si|guiente: M éjico, San Salvador, Colón, Quito, V a lp a­
raíso , R osario , Río de Jan e iro , B ahía, C aracas, P u e rto  Rico, H a ití, L a  H ab a­
n a  y N ueva Y o rk . Estos se rán  los pu n to s  p rin c ip a les  del g ra n  raid, pero  to ­
m a rá  t ie r r a  en u n as  sesen ta  poblaciones. E n  ellas h a rá  el Sr. N avam uel p ro ­
p ag a n d a  de E sp añ a , p a ra  lo cual lleva películas de! los lugares m ás p in to ­
rescos de nu estro  p a ís  y de las Exposiciones de Sevilla y B arcelona.
T am bién  se p ro p o n e  d a r  v a ria s  con ferencias con el m ism o fin en a lgunas 
poblaciones en que a terrice .
Los vuelos que se p ropone h acer son, en to ta l, vario s m iles de k ilóm etros,
y  es un  recorrido  parecido  al de los c ap itan es  J im én ez  e Iglesias, aunque in ­
te n ta r á  cubrirlos a  la  inversa , es decir, recorriendo  A m érica  del Sur, las * 
costas del Pacífico y  luego las del A tlán tico .
Los p ilo tos españoles que 
participarían en  e l Trofeo 
de Turism o In tern acion al
P arece  ser que los pilotos españoles que p a r tic ip a rá n  en el T rofeo  de 
T urism o In te rn ac io n a l que se ce leb rará  del 20 de ju lio  al 7 de agosto, serían  
los civiles N a v a rro  y  A nsaldo, y  los m ilita res  H aya, R odríguez Díaz, A rd ía ­
les, M ora tó , P a rd o  y Sam pil. Todos tr ip u la rá n  av ionetas civiles.
Del R eal Aero Club de Cataluña
Con m otivo de p re p a ra r , de acuerdo con el Real A ero Club de C ata luña,
F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
TÉ C N IC A  DE L A  A V I A C I Ó N  
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN  
P O L Í T I C A  DE LA A V IA C I Ó N
Suscripción: Año, 28 marcos 
D i r i g i r s e
V e r la g  F u e r  D e u tc h e s  F l u g w e s e n
B E R L I N - L I C H T E R F E L D E  =  Augustastrasse, 18
los trab a jo s  de o rg an izac ió n  p a r a  rec ib ir a  los p a r tic ip a n te s  de la Challenge 
In te rn ac io n a l de Turism o que h a  de celebrarse en los días 20 de ju lio  a  7 de 
agosto próxim os, y en la que figure B arcelona como uno de los puntos de 
escala, esta  en tidad  ae ro n áu tica  h a  recibido estos días la v is ita  de I). R icardo 
Ruiz F e rry , p residen te  de la F ederación  A e ro n áu tica  E spaño la, con el cual 
han celebrado v a ria s  en trev ista s  los d irec to res del A ero Club.
XJi\a avioneta procedente de B erlín
H a llegado a, G etafe u n a  av io n eta  p ilo tad a  p o r el av iador E rn esto  V an 
V loten.
L a  av ioneta , que procedía de B erlín , p e rm an ece rá  dos días haciendo ex­
periencias a n te  las au to ridades civiles y m ilitares.
E l v icepresidente del Aero 
Club alem án en Madrid
H a  estado breves horas en M adrid, habiendo salido luego p a ra  Sevilla, el 
v icepresidente del Aerol Club alem án, Sr. H oeppner, acom pañado del piloto 
Sr. Lose.
Salieron  éstos de P au  (F ran c ia ) en av ión , pasando  po r el P ir in eo  y  re­
corriendo la ru ta  que h ab rán  de segu ir los co n cu rren tes  al T rofeo  In te rn ac io ­
nal A éreo del p róx im o julio.
le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de =
todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la | j
|  Aeronáutica mundial |
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  1
Abono de un año: 40 francos f¡
|  Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  1
|  65 , Faubourg Poissonnière. - P A R I S ,  9«
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I N O T I Z I A R I O  TECNI CO I
¡ =  DI A E R O N A U T I C A  =  ¡
Revista m ensual ilu strad a  publicada por el M inisterio de A eronáutica =
=j ROMA. Via Agostino Depretes, 45 A s
H  Estudios sobre A eronáutica . -  Información sobre  ÊË
los estudios aeronáuticos en Italia 
¡ ¡  y  en e l extranjero  =
Precio de la suscripción: año . . . .  150 liras
— del núm ero ......................................... 20 — ¡¡
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E n B ia rritz  a te r r iz a ro n  p a ra  a lm orzar. Luego co n tin u aro n  h a s ta  el ae­
ródrom o de G am onal (B urgos), donde tam b ién  tom o ron  tie r ra .
A las cinco de la ta rd e  co n tin u a ro n  el v ia je  h ac ia  M adrid , siendo recibi­
dos en G etafe po r el .p residen te  de la F ederación  A e ro n áu tica  E spaño la , por 
el secretario  de la m ism a y po r el ingen iero  Sr. Sousn, en rep resen tac ió n  del 
Aero Club de E spaña .
E n  el A ero Club se celebró u n  banquete  en honor al Sr. H oeppner, resul­
tando  el acto  m uy concurrido  y  anim ado.
El general K indelán
El gen era l K indelán , jefe  de la A e ro n áu tica  española, que llegó a  A le­
m an ia  a  bordo del d irig ib le  Conde Zeppelin, h a  pasado las fiestas de P ascu a  
en B erlín , donde fué recibido p o r el m in is tro  de C om unicaciones del Reich, 
visitando los establecim ientos de la L u fth a n sa  y  el ae ro p u erto  berlinés de
Tem pelhoff.
El general regresó  a  E sp añ a  m ostrándose com placidísim o de su viaje.
Del ,,Diario Oficial
d el M inisterio de la  Guerra“
El Diario Oficial del Ministerio del E jército  pub lica  lo s ig u ien te :
D isponiendo que el com andan te  de In fa n te r ía ,  je fe  de g ru p o  de la escala
de A viación , en situ ac ió n  de disponible forzoso en esta  reg ió n , D. R afael 
M artínez Esteve, pase destinado  de p lan tilla  al m encionado  servicio de la
vacan te  que de su em pleo ae ro n áu tico  existe, y  a  la s itu ac ió n  A  de las señ a­
ladas en el v igente reg lam en to  de A eronáu tica .
V u e l o  a. C a b o  Jtxfay
P ró x im am en te , em p ren d erá  el je fe  su p erio r de A ero n áu tica  su anunciado  
v iaje  en vuelo a  Cabo Juby .
L a expedición la fo rm a rá n  tre s  a p a r - to s  “R. 3“ y u n  “ B régue t” , que t r i ­
p u la rán  los señores G allarza, Jim énez , N om bela y M artín ez  Sanz.
A co m p añ arán  al je fe  su p e rio r de A e ro n áu tica , g en e ra l Balmes, u n  ayu­
dan te , com andan te  M o n ea d a ; el ten ie n te  coronel de Ing en ie ro s Sr. C arrascosa
y el coronel de E stado M ayor Sr. Asensio.
L a  exped ición  sa ld rá  de C uatro  V ientos, y  las escalas son. R abat-C asab lan - 
ca-A g ad ir, p a r a  ap rov isionarse , y Cr.bo Ju b y .
E l objeto  del v ia je  es in specc ionar los servicios ae ro n áu tico s  en aquel te ­
rr ito rio .
E s posible que el (general Balm es v isite  tam b ién  Cisneros.
L a  excu rsión  d u ra rá  diez días.
P etición  de un  cam po en  G erona
H a  ten ido  lu g ar, en G erona, u n a  reu n ió n  de las fu e rzas  v ivas de la  lo­
calidad p a ra  t r a t a r  de la  creac ión  de un  cam po de A v iac ión , in te re sa n te  p ro ­
yecto que h a  quedado som etido a  u n a  po n en c ia  que en el tran sc u rso  de d icha 
re u n ió n  fu é  designada. El en tusiasm o re in a n te  y  las facilidades dadas p o r todos 
p erm iten  a u g u ra r  u n  éxito  seguro.
Dicho cam po, no se ría  so lam ente un  cam po de a te r r iz a je  p a r a  casos de 
re s id en te , sino que se p re ten d e  d arle  las d im ensiones necesarias de u n  cam po 
de a te r r iz a je  p a r a  a p a ra to s  de todas d im ensiones, ten ien d o  en cu e n ta  la  s itu a ­
ción que en la lín ea  seguido por la m ayor p a r te  de las C om pañías aéreas 
ocupa G erona, que está  s itu ad a  en tre  los cam pos de B arcelona y  P e rp iñ á n .
Si el p royecto  se lleva a cabo, como es de esp e ra r, no hay  duda de que 
c o n trib u irá  p o r m ucho al desarrollo  en E sp añ a  de la A viac ión  com o > medio de 
turism o.
FRANCIA
El aviador A ssolant y  la 
travesía d el A tlántico
In te rro g ad o  acerca  de la verac id ad  de las in fo rm ac iones de P re n sa  que le 
a trib u y en  el decidido p ro p ó sito  de re a liz a r en breve u n  segundo raid t r a n s ­
a tlán tico , volando esta  vez de E ste a  Oeste, el fam oso av iad o r fran cé s  J e a n  
A sso lan t h a  declarado que e ra  to d av ía  p re m a tu ro  se n ta r  afirm aciones acerca  
de sus proyectos en este sentido.
Si hallase— h a  dicho— el cap ita l necesario  p a r a  la  o rg an izac ió n  de mi 
em p resa  y  u n  av ión  adecuado a esta  trav e s ía , desde luego in te n ta r ía  el vuelo.”
\g •.......................................... ::  j .
I Société Française I I Paracaídas „ je a n  o r s “¡ 
( Fabrication Aéronautique ¡ | A  -  =
|  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |  !
S. A. R. L. Capital* 500.000
Aviones y motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y  120 
caballos - vapor.
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para 
Aviación y canoas.
Eos paraca id as más a n tig u o s sisara av ion es —
A probados por el Servicio de T ran sp o rte s  A éreos de F rancia
o c n o r ' í  « l o e  n n  a  v í  J     i    mm
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_  , M edalla de Oro Aero Club de Bélgica
Prem io único de 1921 de  la  Unión p a ra  la  seguridad  en aerop lano  
=  ¡ P rim er prem io del Concurso In ternacional de B ruselas, 1925, etc.
¡ P ROVEE DORES D EL  GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS =  
EE : EXTRANJEROS
¡ Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 s i n  n i n g ú n  
=  1 a c c i d e n t e
¡  | Madame Veuve J E A N  O R S ,  Constructor ¡
; 9> Rué Kléber, I SSY - LES - MO U L I NEAUX |
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£1 „record** com ercial 
nocturno L ondres-L e Bourget
El piloto Deloge, de la  C om pañía F ran c esa  de N avegación  A érea  A ir  
U nion , h a  batido el record  de velocidad n o c tu rn a  en tre  L ondres y Le Bour- 
get, cubriendo dicho recorrido  en u n a  h o ra  y  c in cu en ta  y  nueve m inutos 
de vuelo.
D ivisión  d el territorio francés 
en dos grandes dem arcaciones 
cuyas capitalidades serán  
París y  M arsella
E n  los centros de A ero n áu tica  se a seg u ra  que está  casi te rm in ad o  u n  estu ­
dio, que v en ía  haciéndose desde hace tiem po, encam inado a  d iv id ir el t e r r i ­
to rio  fran cés  en dos g randes dem arcaciones, p a r a  todo lo re la tivo  a  la Ae­
ronáutica- m ercan te .
Los cen tros de d ichas dem arcaciones e s ta rán  situados en P a rís  y en M ar­
sella, y adem ás se c re a rá  o tra  que com prenderá  todo el A frica  del N orte .
Bruselas-París, en  cincuenta  y un m inutos
E l jefe-p ilo to  M iguel D étroyat, tr ip u lan d o  el m onoplano de caza “ Jo ck ey ” ,
ha  cubierto  el reco rrido  E vere-V illacoublay en c in cu en ta  y u n  m inutos.
E l vuelo h a  sido, pues, realizado a  323< kilóm etros de prom edio horario .
E s de r ig o r decir, no obstan te , que fué favorecido po r un  v ien to  E ste  (tres
cuarto s de p o p a ) .
Dicho a p a ra to  acababa de re a liza r  u n  vuelo de ciento v e in te  horas, t r ip u - .  
lado p o r m ilita res  belgas, en un  concurso) de aviones de caza.
\Jn m agnífico aeropuerto en  D eauville
L a rien te  localidad de la  costa fran cesa  Deauville va a. c o n ta r ,en breve 
con u n  m agnífico ae ropuerto , cuyas dim ensiones la colocarán en p r im e ra  lí­
nea en tre  los m ás im p o rtan tes  de E u r o p a ; el te rren o  escogido tiene  u n a  su­
perficie de 108 hec táreas.
Se recu erd a  a  p ropósito  de esta  o b ra  que u n  servicio de aviones com er­
cial no pudo de ten er sus a p a ra to s  en D eauville, ten iendo  que d e ja r  caer 
desde re g u la r a l tu ra  las sacas de correspondencia.
Se esp era  que este ae ro p u erto  está  llam ado a  ob tener un  g ra n  desarrollo,
especialm ente en la tem p o rad a  de verano , donde la a r is to c rac ia  co n cu rre  en
g ran d es co n tin g en tes  a  Deauville, y hab ida cu en ta  el desarrollo  tam bién  ad­
quirido  p o r la  A viación  de turism o.
De un accidente de A viación  en  e l Sahara
Se h an  recibido no ticias de R eggan, en el S ah ara , diciendo que los 
“goum s” del g ru p o  m óvil de T rim e tre n e  an u n c ian  h ab e r encon trado , a  150
kilóm etros al su r de R eggan , ert la reg ió n  de K esaalet, al av iador francés 
Goulette, vivo, aunque ligeram en te  herido, cerca  de un  av ión  destrozado.
N oticias posteriores afirm an  que los o tros dos fra.nceses que fo rm aban  el 
equipo del av ión  en que iba G oulette, h an  sido tam bién  encon trados vivos.
S U E C I A
Resultados de explotación  
de lo s  transportes aéreos en  1929
L a C om pañía sueca A e ro tran sp o rt ha explotado en 1929 las siguientes 
lín eas: Estocolm o-H elsigfors y M alm ö-C openhague-H am burgo-A m sterdam , so­
b re  las cuales aseg u rab a  los servicios en .1928.
A dem ás, se han  efectuado vuelos noctu rnos tra n sp o r ta n d o  correo, éstos 
como ensayo, en  las líneas Osb-M alm o-Estocolm o-M alm o y  M alm o-A m sterdam , 
con las C om pañías D eustche L u fth an sa  L td. y H alle P eterson .
El resultado de esas líneas p a r a  el año com pleto h a  sido el s ig u ien te :
K ilóm etros reco rridos: 20.179.
P asa je ro s : k ilóm etros pagados, 1.095.021.
Correos, en toneladas k ilom étricas: 9.893.
M ercancías: 12.322.
E q u ip a je s : 22.265.
El rend im ien to  com ercial fué de 61,40 por 100 sobre Estocolm o-H elsigfors, 
y de 64,6 p o r 100 sobre M alm ö-A m sterdam  ; p o r fin, sobre cada línea, la re­
g u la rid ad  fué de 94,77 p o r 100 p a ra  la p r im e ra  y de 96,52 p o r 100 p a r a  la 
segunda.
S U I Z A
R esultados del tráfico aéreo en  1929
Los resultados de la A viación com ercial su iza  m arcan  un  aum ento  sensi­
ble sobre el año a n te r io r ;  las c ifras  que nos com unican son las sigu ien tes:
N úm ero de vuelos: 18.062.
H o ras  de vuelo: C atorce mil ochocientas diez.
K ilóm etros recorridos en 1929: 1.967.080.
K ilóm etros recorridos en 1928: 530.312.
P asa jero s  tra n s p o r ta d o s : 42.050.
C orreos: 102.950 kilogram os.
M ercan c ía s : 334.390 kilogram os.
E q u ip a jes de p a g o : 48.220 kilogram os.
P o r  o tra  p a rte , en las escuelas, el núm ero  de vuelos h a  pasado de 6.442 
en 1928, a< 11.860 en 1929 ; y el! núm ero de pasa je ros tra n sp o r ta d o s  pasó , de 
6.451 en 1928, a  13.373 el año pasado.
El p residen te  de la R epública F ran cesa  v isita , en V aux-sur-S eine, el In s titu to  Aviones ingleses que efectúan  un  v ia je  p o r E u ro p a , a su llegada al aeródrom o
de Investigac iones sobre N avegación  F ís ica  de Brayelle (cerca de Lille) - Fots. Meurisse
Trajes exteriores e interiores
Accesorios de aviador
Recalentadores de aceite
. £
Recalentadores de ametralladora
y todo lo que se relaciona, con la calefacción eléctrica a bordo
de los aviones
J p fe i...
C om binación de una so la  pieza Lem ercier
LEMERCIER FRERES
| 18 (Si 18 BIS,  R U E  R O G E R  - B A C O N .  P A R I S  (XVIIe)
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El tiempo es oro
Enviad vuestras cartas 
Viajad 
Enviad vuestras mercancías
por avión
y ganareis tiempo
/
Ci GLE AEROPOSTALE
S e r v i c i o  d iar i o
Toulouse
Marsella
Perpiñán
Barcelona
Alicante
Málaga
Casablanca
Domicilio social: PARIS.  5. Avenue F ried land
Direc. teleg.: A eropostal-París Tel. 52-03, 52-04 y 5^-05
E S P A Ñ A . - Madrid: A v e n id a  C o n d e  d e  P e ñ a lv e r ,  17.— D irecc ió n  te leg ráf ica :
A e ro p o s ta l - M a d r id .
Barcelona: P a s e o  d e  G ra c ia ,  19. —D irecc ió n  te leg rá f ica :  A e ro p o s ta l -B a rc e lo n a .
Alicante: P a s e o  d e  los  M á r t i r e s ,26.— D ire c c ió n  te leg rá f ica :  A e ro p o s ta l -A l ic a n te .
Málaga: A e ró d ro m o  del R o m p ed izo .  A p a r ta d o  d e  C o rre o s ,  110.— D irecc ión  t e ­
leg ráfica : A e ro p o s ta l -M á la g a .
B R A S IL .— Rio de Janeiro: A v e n id a  Río B ra n co ,  50. —D irecc ió n  te leg rá f ica :
A e ro p o s ta l -R ío  Jan e iro .
U R U G U A Y .— Montevideo: A v en id a  18 de  Ju lio , 968.— D irecc ió n  te leg ráf ica :
A e ro p o s ta l - M o n te v id e o .
A R G E N T IN A .— Buenos Aires: C a l le  Reconquista, 2 4 0 . - D irección telegráfica:
A e ro p o s ta l - B u e n o s  Aires.
Servicio semanal 
Domingos
Toulouse
Casablanca
Dakar
Río de Janeiro
••
Montevideo 
Buenos Aires 
Santiago de Chile
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
m ediem í
